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SIEGFRIED BERGEL T (DMV), Kari-Marx-Stadt 

Die Nebenbahn Schlettau-Crottendorf 

' 

Bisher in der Literatur kaum erwähnt, soll nun diese Strecke 
(Kursbuch der DR Nr. 453), die für jeden Modelleisenbahner 
interessant sein dürfte, mit einigen Worten und Bildern 
vorgestellt werden. Den Anstoß dazu gab mir ein wegen 
seines Alters unansehnlich gewordener Lorbeerkranz, 
welcher im Gebälk des Güterschuppens auf dem oberen 
Bahnhof Crottendorf die Zeiten überdauerte. In diesem 
Kranz ist zu lesen, daß im Oktober 1899 die Streckedas lOjäh­
rige Jubiläum feierte. In diesem J ahr ist sie also ganze 
90 Jahre alt. Sie wurde 1889 zusammen mit dem Strek­
kenstück Schwarzenberg-Buchholz (jetzt Annaberg-Buch­
holz Süd) der König!. Sächs. Staatseisen bahn, als Stichbahn 
von Wallhersdorf ausgehend, eröffnet. Sicher spielte die 
vielseitige Industrie des heute ca. 6000 Einwohner zählenden 
Crottendorf eine gewichtige Rolle dabei. Engstirnige Grund­
besitzer zwangen dazu, daß die Trasse mitten durch 
Crottendorf geführt werden mußte, auf engstem Raum, 
geteilt mit Straße und Zschopauflüßchen, und in S-Krüm­
mungen sich zwischen den Häusern durchschlängelnd. Auf 
den letzten 2 der 6,5 km langen Strecke mag es ca. 50 Stra­
ßen-, Weg- oder Hauseingangs-Obergänge geben, durchweg 
unbeschrankt. Unfälle, die mehr als Sachschaden zur Folge 
hatten, sind nicht bekannt. Die Bewohner sind auf ihre 
Eisenbahn eingestellt. Diese enge Verflechtung zwischen 
Bahn und Ortschaft könnte eine Ursache für die Liebe der 
Einwohner zu großen und kleinen Eisenbahnen sein, wassich 
in der Arbeit der Crottendorfer AG 3/28 des DMV wider­
spiegelt. 

Der Streckenverlauf 

Da unser Zug in Schiettau beginnt, soll dies auch der Aus­
gangspunkt unserer Reise .sein. Der Bf Schiettau ist ein 
kleiner Durchgangsbahnhof an eingleisiger Strecke, mit 6 
durchgehenden Gleisen und den Überresten eines kleinen 
Lokbahnhofs mit zweiständigem Lokschuppen, welcher als 
Unterstellmöglichkeit für verschiedene Sonderfahrzeuge 
fungiert. 
Unser Zug steht auf Gleis 2 abfahrbereit Er besteht aus 

111/rll V•·r P 19639 hat so<.•bt•n d~n untt•n•n Bohnhof wr/.1sscn und dampft nun 
111 Rwhtun/( 7Um obt•ren Bf. Typ•s•:h fur d•t•sc Stre<·ke /SI, daß erst ~~~~ Gle1s 
ui.H•rqut•rl wc•rdim muß. bevor man vom Haus aus d1c.Straß.t> t·t~l(·ht FUr den 
li.UIIlb .. ·n/.'lt•n Moddlt•/St•nbahner t•mt· •delllt• L<Jsung 

,/ 
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einer 110, 3 Rekowagen (2- und 3-achisge), und einem ,.D" 
(ehern. Pwgs), Baujahr ab 1957. Nachdem sich der Zug in 
Bewegung gesetzt hat. erblicken wir links, etwas tiefer lie­
gend, die letzten Häuser von Schlettau, während rechts das 
Gelände, landwirtschaftliche NutzflächenderkAP "Lenin", 
leicht ansteigt. Anschließend donnert der Zug über 
2 Blechträgerbrücken, erstmals die Zschopau überquerend 
und nach einer Rechtskrümmung ist der Bf Walthersdorf zu 
sehen. Die Rechtsweiche hinter dem einzigen beschrankten 
Bahnübergang unserer Strecke befahren wir auf Abzweig, 
um am Bahnsteig zu halten. Wir befinden uns etwa 590 m 
über dem Meeresspiegel. Bald fährtlink,s neben uns, auf dem 
geradeausführenden Gleis, der Zug nach Annaberg-Buch­
holz ein. Er ist, nachdem die Weiche nach unserer Einfahrt 
gestellt wurde, in Schiettau abgefahren. Einige Reisende 
steigen noch um. Dann fahren wir ab. Der um Sekunden 
zuvor ausfahrende Annaberger Zug hat jetzt eine längere 
Steigung vor .sich, um den Höhenzug zwischen Zschopau­
und Sehmatal zu überwinden. Wir sehen ihn dann links über 
eine Blechträgerbrücke fahren und hinter der Bergkuppe 
verschwinden, während wir über eine kleine Gewölbeüber­
führung in einem Rechtsbogen ohne nennenswerte Steigung 
dem Tal der Zschopau folgen, einige Wegübe~gänge pas­
sieren, am Rande der Landgemeinde Walthersdorf entlang­
zuckeln, um bald den in einer Linkskurve liegenden Hal­
tepunkt Walthersdorf zu erreichen. Nachdem die Zusteigeo­
den am Gepäckwagen ihre Fahrkarte erstanden haben, geht 
es weiter, die Dorfstraße zur Rechten, ein paar Gehöfte zur 
Linken, bis wir nach einem kleinen Rechtsbogen die Straße 
kreuzen und auf einem Blechträgerbrückchen den Bach 
überqueren. Hier beginnt eine Steigung, und bald wird 
rechts hinter einem Waldstück der Blick frei zum 807 Meter 
hohen Scheibenberg mit seinen markanten "Orgelpfeifen", 
senkrechten Säulen aus vulkanischem Basalt. J etzt führtdie 
Strecke durch Wiesengelände, am Ferienheim des VEB 
Zentralwerkstatt Regis-Breitingen vorbei, bis sich von links 
die Straße an das Gleis heranführt Für kurze Zeit ist die 
Steigung unterbrochen. Die Ortsdurchfahrt Crottendorfs 
beginnt. Nach einer weiteren Steigung halten wir im unteren 
Bahnhof. Nachdem wir ihn verlassen haben, wechseln oft 
Straße, Bach und Bebauung als unmittelbare Nachbarn des 
Bahnkörpers einander ab. Nachdem wiederdie Hauptstraße 
und der Bach überquert sind, wird nach der größten Stei­
gung der Strecke links der auf einem Damm liegende Ab­
schluß des Ausziehgleises vom oberen Bahnhof (650 m über 
dem Meeresspiegel) sichtbar. Nach Passieren des letzten' 
Bahnüberganges halten wir an dem unmittelbar anschlie­
ßenden Bahnsteig. Hierbei steht der Zug auf der (bei Ein­
fahrt) stumpf befahrenen Einfahrweiche, bis zu der sich die 
Steigung erstreckt. Nach Aussteigen der Reisenden wird 
vorgezogen, die Lok setzt um, und der Zug zieht wieder, die 
bcschl'icbene Weiche jetzt spitz befahrend, bis an den Bahn­
steig vor. 

Die Fahrzeuge 

Die Fahrzeuge der Gegenwart wurden eben vorgestellt. Zur 
Eröffnungszeit dürfte die VT der .. K.Sächs.Sts.E.B." das 
Tncbfahrzcug gewesen sein. Wc1terhm 1st aus sicheren 
O~rlieferungen bekannt, daß die BR 91(T9), BR 75' und BR 
38 3 h1t>r ihren Dienst verrichtett>n. Aber 1950 vom Ver­
fasser bewußt verfolgt (sicher schon etwas früher), war die 
Strecke - bis 1976 - ein Dom1zil der 86er, die nur in Aus­
nahmefällen von der 382

-3 vt>rtreten wurde. Das Reisezug­
und Gepäckwagenmaterial war b1~ 1962 rein sächsischen 
Ursprungs, anschließend von bunter Vielfalt, bis sich ab 
etwa 1964, die Behelfsp~rsonenwagen (Bib, Bibp, Bbtrp) 
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durt·hsetzten. wekhe ab 19i0 durch die Rekowagen (Bag. 
BaagJ abgelö:;t wurden. An Güterwagen kamen und kom­
men alle Arten \'Or. wobei die E(Ol-. G(Gl- und T(KJ-Gattun­
gen dominieren. 
D1c \'iel(alt der Fahrzeuge und Zugbildungsmögllchkeiten. 
sowie die Möglichkeiten der Nachgestaltung im Modell hier 
zu erörtern. \\"urde den Rahmen dieses Beitrags sprengen 
und soll deshalb später gesondert abgehandelt werden. 
Die Nähe eines solchen .. kleinen Stücks Eisenbahn" . wie es 
1.. B. der Crottendorf ob.Bf. \'erkörpert. bei dem der Ver­
fasser aufgewachsen ist. bietet gunstige Voraussetzungen. 
Jedes Fahrzeug emgehend zu betrachten. Es befand sich stets 
eme kleine überschaubare Anzahl Fahrzeuge auf dem Bahn­
hof. und jede Nicht-Alltäglichkeit wurde eingehend unter-
sut·ht. · 

Verkehrs leistungen 

Begrundet durch die nelfälllge Industrie in Crottendorf. 
durfte seit jeher der Güten·erkehr eme große Rolle gespielt 
haben. Bis Ende der 60er J ahre fuhren alle (werktags 7 sonn­
tags 6) Zugpaa re als PmG, jetzt nur noch (werktags l lsonn­
tags 2> der (werktags 6 sonn tags 5) Zugpaare. und täglich 
,·erkehrt am Vormittag ein Güterzugpaar. An Gütern wer­
dt•n ,·or allem befördert 
n;wh Crottendorf: Kohle. Halbzeuge der Stahlindustrie. 
Rohstoffe für die Plastverarbeitung. Salzsäure. Cakium­
la uge. Heizöl; 
\'on Crotl t•ndorf: Kalkcrzeugnisse, Fors terzeugnisse ein­
st·hließlich Weihnachtsbäume. Haushaltwaren und' Plaster­
l.l'Ugnlsse. ,.e,·zmktc Flaschentransportbehälter. 
Dt•r Rcise\'erkehr zeigt rüt·kläuf1ge Tendenz. Nachdem bei 
<il-n meisten Zugcn keine Anschlußmöglichkeit uber An­
naherg oder gar Schiettau hinaus mehr besteht. ist mit dem 
Bus manches Reiseziel schneller zu erreichen. Von Bedeu­
tung ist not·h dt•r Berufs- und Schülen·erkchr. 

Signa lmäßige Aussta ttung der Strecke 

D;~ s•eh in d<·r Regel nur ein Zug auf der Streekc befindet, 
bt•sitzt d iese keine Signale. Lediglich der Bf Walthcrsdorf. 
dl' r e igentlieh nur noch eine Abzweigstelle ist. hat Einfa hr­
signale (Formsignale). Bis zur Einführung des neuen Signal­
buehes standen sehr viele Läute- und Pfeiftafeln. die dann 
au f wenige Pfeiftafeln reduziert wurden. Erst in jüngster 
Zeit erhielt der obere Bahnhof eine Trapeztafel So 5 als 
Ein fahrsignaL sowie eine Rangiertafel Ra 10. Die Be-
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Schreibung eines Stut·kcs E1senbahn wan· tlllvoll:ständig. 
wurde man d1ejemgcn \'l'rgcsscn. welt'he. wenn aut·h abseits 
der großen Magist ralen. bei jedem Wetter \'t•r;mtwortungs. 
bewußt ihren Olt•nst \'ernchtcn. Heute 1st dlt' Sta·ecke dem 
Bf Schiettau unterstellt. Stückgut-Ladungsknoten ist der 
Bf Annaberg-Buchholz-Süd. Es wird vereinfachter Neben­
bahndienst durchgeführt. Kaum einer erinnert sich mehr 
daran. daß auf dem oberen Bf noch in den 50er J ahren ein 
ßt·schäftigte1· pro St·hicht als RangicJicitt•J fuugit:nc. uut· 
unter b1s Nwa 9 ankommende Gütcrwagt•n HUf d1e Ladestcl· 
lt•nt.u \·erteilen hatte. eine weiten• Anzahl <1bgehende an den 
Zug rangierte. und das alles mit dt'r Zuglok binnen 

u,,,,; Uw "'·"" ' ,.",, ... Xul.! .. 111 llat-ltltUIJ.! c·,..,,,,.",,", t 
Ultl /U 

:w Minuten Auft•nthaltszt•IL ln dt•r) durehst·hnitllit-h 2 Stun­
den Z\\'lsdwnzt'lt b1s zum Ankommen dt•s naehsten Zugt•s 
beschatligte er s1ch m1t Annahme und Ausgabe \'On Fracht­
und Exprcßgut. Be- oder Entladen \'on Stuckgutwagen. 
S;•uberhaltcn dt·s Bahngplandes oder Sdumtn•n der 9 orts· 
bt•dit•ntcn W<·idwn. Auffulh·n \'On Pl'lrult·urn, dazu im 
W1ntt•r Sdlnt•t•rüunwn und Stn·ut•n. 

lll'utc hin!-(t·gt•n ~ ll'hl fur das l"{angien•n nwhr Zt•It zur· Ve•·· 
fugung. bc:1m Pt•rsont•mug 1st es auf das Umsetzen der 
Zuglok best·hrünkl ßeim Sehnet·H·hrppt•n sind die 
Crollendorft•r Mudl'llt•lst•nbahrwr lll\'erlasstgt• Helfe!'. 



REINFRIED KNÖBEL (OMVJ. Dn•sdcn 

Die Entwicklung des Nahverkehrs in Pizen ·(2 und Schluß) 

Oie Strallcnbahn seit 1945 

Mst WiL'<Icr<~ufmshrrw des Nö.lhverkehrs n<~ch dem 2. Welt­
kneg konnkn vornst nur snsgesamt 7 Linien (Straßenbahn, 
Omnibus und Obus) mit einer Betriebslänge von 27,3 km 
bedient werdt•n. Die Fahrzeugt• waren zu einem großen Te il 
üher<~ltert. I!J41i enbtand ein einheitliches Nahverkehrs­
unll'rnehmen. dt•m ;die städtssd1cn Verkehrsmsttcl zugcord­
swt wö.l ren. Es trug von nun an die Bezeichnung .. Verkehrs­
betnebe der Stadt Pizen" und hatte zu diesem Zeitpunkt 
430 ßt·sch~iftiglt•. Fur die Personencnbdörderung sta nden 
lediglil'h 61! Motor- und 17 ß eiwagt•n (Straßenbahn- und 
Busf<.~hrzeugt• Insgesamt) lwtriebsb~·ei t zur Verfügung. 
Als t•rsle Zugüngt· n<~ch dem Kriege kamen 8 Beiwagen n<.~eh 
Plzc:r'l. Die ab 31 . August 1947 eingesetzten F<~hrzeuge mitden 
Nr. 64 bis 71 Wö.lrt·n von TATRA Praha im gleschen Jahr 
ht•rgestellt. S st• wurden 1!!63 an die Verkehrsbetriebe 
Olommu.: abgt•geh<•n. 
Zu <·i ne r einzigen gri)ßeren Netzverringerung hei der Stra-
1.\tonbahn kam t•s 194!1. N<~t·h 50Jährigem Betrieb endete der 
durl'hgchendt· Liniendienst auf der 4,657 km I<.~ngen lgleisi­
gen Trasst· .. Lol'hotin-Doudlevce". Eine edorderlsche Re­
konstruktion kam aus Gründt•n eines unvertn•tbaren Auf­
wands zur d;un;sligcn Zei t nkht in Fr<.~ge. Ab 29.Juni 1949 
überna hm di t• nt·ueingerichtell' 6,8 km lange Obuslinie Nr. 13 
(Rolevee-Lochotin-DoudleVl'e) diese Aufgabe. Die Strecken­
l ~mge der Str;sßenba hn war durch diese Maßnahme auf 
B.3 km zurut·kgegangen. Da Anfang der 50er Jahre noch 
kesne Neubautnebwagen zur Verfügung standen, erfolgte 
1!152/53 eine Umsetzung von 8 Prager Triebwagen nach 
Pizes). Die Fuhrzeuge (Nr. 72 bis 79), gebaut 1908/09 und 1926 
,von Hinglwfl'<•r/Ki'izik. hattt·n unterschiedlil:hc Motorlei-

stung. Mit Einsatz der ersten beiden 4achsigen Triebwagen 
vom Typ Tl (Nr. 101 und 102) am 5. Juli 1955 begann nach­
folgend eine umfangreiche, 1963 im wesentlichen ab­
geschlossene Typenbereinigung und Modernisierung des 
Fahrzeugparks. Da eine größere Lieferung von Tl-Trieb­
wagen bevorstand, wurden am 31. Dezember 1955 zunächst 
8 der 20 Triebwagen des Baujahrs 1899 ausgemustert. Wei­
te re 8 davon waren inzwischen zu Beiwagen umgebaut. 
Während noch 3 der ersten Fahs·zeuge bis 1955 bzw. 59 als 
Arbeitswagen dienten, blieb der Triebwagen Nr. 18 in be­
triebsfähigem Zustand. 
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An Tl-Triebwagen, alle von CKD Pralw hergestt•llt und mit 
4 / 44 kW-Moto ren ausgerüstet, kamen 1956 als Serienliefe­
rung lJ Stüt·k (Nr. l03 bis 125) und IH57 not·hma ls 7 Stül'k 
(Nr. 126 bis 132) nach Pizen. Dt~r Triehwagcn Nr. 106 wurdt• 
1972 F'<.~hrs<.:hulwagen. Bereits <•m 18. Mai 19!>7 fuhr d<•r erst<' 
Triebwagen vom Typ T2 mit der Nr. 133 in Plzdl. Eint· Seril' 
von 26 T2-Tnebwagen (Nr. l34 bis I!i9) licft·rlt· dann CKD 
von 1960 bis 1962. Alle Wagen hatten - wse der Tl -
4 / 44 kW-Motorcn. 
Mit der Einw<:ihung de:; 2~636 km langt:n Abzw!'igs von ckr 
::ilawlschen Stral.le zum neuen Endpunkt .. SvNovar" am 
I. Mai 1962 fand der Ausbau einer zweiten Straßenhahn­
verbindung nat'h dem Südosten der Stadt semen Ab­
schlul3. 
Bei einem Bestand von 59 Neubautriebwagen der Typen Tl 
und T2 s<.:hieden nach erfolgter Aufgabe des Beiwagen­
betriebs am 31. August 1963 die letzten 8 1de r vor 194!> be­
scharrten Triebwugen (Baujahre 1933 bis 42) aus dem Dit·nst 
aus. Ab 1964 kamen Triebwagen vom Typ T3 jeweils in 
klesneren Stüt'kzahlen nach Plzer'l (bis 1978 insgesamt 
46 Fahrzeuge). Dit• Wagen, die die gleiche Motorleistung wie 
ihre Vorgänger der T-Serie haben, e rhielten <1h Nr. 160 eine 
fortlaufende Numerierung. 
V<·rbindungsgleise zwischen dem neuen Endpunkt SvNovar 
und dem Straßenhuhnhof Slovany (730 m Stn·<'ke) konnl!·n 
am J7. Augusll969 in Betrieb genommen werden. Die Ent­
wscklung zu Beginn der 70erJahrc war besonders durch 
Streckenneubauten und Rckonstruktionsmaßnuhmen bcs 
bestehenden S treckenteilen gekcnnzeit'hnet. Eine weitere 
Verbesserung der Bcfördcrungsmöglil'hkeilen br<Jchte der 
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B1ld 4 Emf."r df!l' 1952 53 angekauften Stt·ll&•nbahntt't<•b'tWJJlt'U aus dt"r UIIH't'· 
k~nnbttr Prage1· 2000~r Sent• ('Xtstic•t·t IWt'h. Er fand zu/(•tl l J.:i'li•Jtc·nllwh :1 /s 
W~rkst;1ttwagcn Vt.•rw~ndung. Diese F':thi'L(.'u gtt wanm rwdJ tht't.'l' Ums(•tt.UnJ: 
no('h rund 5 Jahrt• un Liniendienst im Ems/Jtl. Sw h;rtt,•n fruhc•r - wu·· uuch ullc• 
Stralknbahntrlt'bwagen m Plzet'l - Sttln#!C'llStl'omabn(•hmt·r· 

ßtld 5 Der Jnl Btld I.U st•l>endl' T rtt'b"'DJlM Nr. 120 mm Tn> Tl i~l .«·tt clt•m 
13. 12. 1956 im Ltmrnd~t'll.<r. Mtt der 8e$t'hnffung •·un 23 Tl -'l'twbwogt•n ;w., dt•t' 
1956c_tr ProduklUJil war eint• t.•rstC' sput'bal'(• ErnNJt)rung dt•,.:, Wogenparks sc·1t 

Endl' d<'S 2. WPitknt'gs t>rrei<'ht . 
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Anschluß der Stadtteile Nove Skvrnany und Lochetin an das 
Straßenbahnnetz. Mit dem 2. Mai 1973 begann der Betrieb 
auf dem Neubauabschnitt .,Nejedleho say (Nejedly-Park)­
Lochotin". Damit erhielt Lochetin zum zweiten Mal einen 
Straßenbahnanschluß. Die 1.235 km lange neue Strecke 
wurde in Verbindung mit der Neugestaltung des Nordteils 
der Straße des I. Mai kreuzungsfrei in Straßenmitte verlegt. 
Zu einer Verlängerung der Linie 2 um 2,8 km kam es mit der 
Inbetriebnahme des Neubauabschnitts .. Skvrnany-Nove 
Skvrnany" am 30. November 1973. 

Wagenpark und Streckennetz 

Ab 1956 wurde eine in der nunmeh1· 80jährigen Geschichte 
der Straßenbahn der Stadt Pizen einmalig umfangreiche 
Erneuerung des Fahrzeugparks wirksam. Bis 1978 kamen 
105 Einrichtungstriebwagen der T-Serie nach Pizen. die 
nahezu alle noch im Liniendienst eingesetzt sind. Die 
T3-Triebwagen überwiegen hierbei. Als künftiger Typ ist 
;~uch für Pizeil der T5 vorgesehen. 
Gegenwärtig sind alle T-Typen auf allen Linien anzutreffen. 
Auf der Linie I verkehren jedoch fast ausschließlich 
T3-Triebwagenzüge. Bei einzelnen Triebwagen erfolgt der 

Münzeinwurf bzw. die Fahrscheinabgabe beim Fahrer. 
Beim Doppcltriebwagenzug ist jeweils der zweite Trieb­
wa~en wieder mit einem Schaffner besetzt. Der erste Tneb­
wagen ist nur für Zeitkarteninhaber bestimmt. Der schaff. 
nerlose Einm<Jnnwagenbctrieb wurde bei Omnibus, Obus 
und Straßenbahn ab l!J5!J schrillweise eingeführt. 
Alle Straßcnb;ahnwagen sind im Straßenbahnhof Slovany 
hl·heim<Jtet. dessen Wagenhallen nach einem 1964 ernchte­
len Erweiterungsbau 70 Triebwagen fassen. 
Alh· 4 Straßenbahnlinien sind Durchmesserlinien und be­
ruhn·n ents prechend das Stadtzentrum. Der Charakter 
UH'Sl'S Netzes hat sich se1t der Betnebseroffnung nicht vcr­
andl·rt. Von 1899 bis 1938 bestanden noch eine Reihe von 
Projekten übet· neue Straßenbahntrassen, die nicht zur 
Ausfuhrun~ kamen und mit Begann des 2. Weltkriegs end­
gultt~ aufgegeben wurden. Eine systemat ist·he Netzerweite­
rung begann erst unter der Volksmacht bei gleichzeitigem 
Aushau des Fahn:eugbestands. Das gesamte Straßenbahn­
netz (annähernd 25· km Länge) ist heute ausnahmslos 
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zweigleisig. Alle Endpunkte besitzen Gleisschleifen. Ein­
gebaute Wendegleise gestatten an 4 Stellen im Stadtzentrum 
bei moglichen Havariefallen ein Wechseln de r gestauten 
Züge in die Gegenrichtung. Die Fahrdrahtspannung beträgt 
600 V Gleichstrom. 

Omnibus- und Obusverkehr 

Als Ergänzung zum Straßenbahnnetz unterhalten die Ver­
kehrsbetriebe noch Omnibus- und Obuslinien. die voll­
ständigkeilshalber mit erwähnt werden sollen. Der Kraft­
ommbusbetrieb begann berei ts vor mehr als 50 Jahren. 
Postomnibusverbindungen nach den Vororten Plzensgab es 
ab 1923. Der städtische Omnibusverkehr wurde am 
21 . März 1929 eröffnet. Gegen Ende 1929 bestanden regelmä­
ßige Omnisbusverbindungen mit einer Gesamtlinienlänge 
von 15,9 km. Die Kriegsjahre 1939-45 brachten den Stadt­
omnisbusverkehr fast zum Erliegen. Die Linienlänge sank 
auf 4,5 km ab. Ers tl949 konnte dann das bis dahin beschei­
dene Netz durch 4 weitere Linien erweitert werden. Zur Zeit 
bestehen 16 Omnibuslinien. deren Längen zwischen 3.7 und 
9,7 km liegen. Sie bedienen in der Hauptsache Außen­
bezirke und Vororte. 

lf1ltl (J' NudJ ltc•u/t• rollt tlf•t' Slt .tlft•lc 

lmJIIHt'lkf'lu• IIIUI'I':tlltft·l·l tfm , Jt flt •IJ 

lu~lutt.,dii'IJ Tt•ll \ •ml'l/f'IJ. Vu 1'1.;1/ 
cf,., /!o·puhl•k 11111 lltlcf cf•·r 1/.ol 
lt' ... h'llf•uiJc·n·tdJ Suti:-.••J/c•l r:-:f ,.,"·11 wu• 

\'ot' flc •t /.c•ulr;Jit • Uru,dr•tJ.:I'J)tmkt "' 1/t·t 

AIJ.<I.ulr 

Der Obus ist das jüngste Nahverkehrsmittel in Pizen. Dae 
Eroffnung der ersten Linie (3,357 km Länge) fand am 
9. April 1941 mit 6 3achsigen Motorwagen vom Typ 
Skoda 3Tt·l st;t ll . Bis 19411 k;11nen wdll·n: 33 Dretadlser <h·r 
Baujahre 1938 und I!J43 bis 48 (leilwt·ise Umst'lzun~en aus 
Prag) hinzu. Der Betrieb blieb t.umu·hst auf die Nordost­
Be.orke der Stadt beschrankt. Zwts1·hcn 1!148 und l!l!i3 
entstand der Hauptteil des heultgt·n Netzes. Von HJ49 llls !i!J 
erfolgte die Besl·h;~ffun~ der Typen Skocl01 (iTr I, 7 Tr und 
8 Tr. Ab I!Jiil st;•nd auch fur Pizen dl·•· hcw;ihrte Skoda !ITr 
an grüßcrcn Stul'kwhlen ;ur Vl'rfu~ung. Im Jahre 1!174 
zählten insgesamt 123 Obusse d<·r Typen Skod;• !!Tr. !JTr 
und II Tr t.Um Best;md. dt!r sid1 in den folgt•nclt•n Jahn·n 
verringerte. Nachfolger des 9Tr wird auch in Plzefl der 
Großraum-Obus Skoda 14Tr sein. Ht•utl' wt•rdl·n 5 Lmtt•n 
CNr. 111 !,is 13 und 15J. aufdenen nur Motorwagen zum Em>-;tt/ 
kommen. IJt•d ienl. 



B1ld 7 lnsgcsamt waren m Pl/dl 
50 Obu:osc <'<Jm Typ Skoda 8 T r 1111 

Emsarz. dl<' Jt'Ci<J<•h heut(' auf Grund 
1hres Alters fast al/p ausgPmusterr 
>lnd Im B1ld 1st dt•r WagM Nr 180 
/B:1Uphrl959) lU >t'hl'n. 

Abschließende Betrachtung und Perspektive des Nahver· 
kehrs 

Die Stadt Pizen besitzt heute ein Nahverkehrssystem, das 
allen Anforderungen gewachsen ist. Die Linienführungen 
der 3 Nahverkehrsträger s ind sinnvoll aufeinander ab­
gestimmt. Mit der Straßenbahn werden ca. 50 % der Fahr­
gäste befördert, während sich der Rest auf Obus und Om­
nibus gleichermaßen verteilt. Einem weiteren Ausbau des 
Netzes wird große Aufmerksamkeit gewidmet, um weit­
gehendst schnelle Beförderungsmöglichkeiten zwisohen 
dem Stadtzentrum, den Kultur- und Arbeitsstätten sowie 
Wohn- und Naherholungsgebieten zu gewährleisten. Dabei 
gewinnt die Straßenbahn wieder an Bedeutung und bleibt 
Hauptträger des städtischen Nahverkehrs. Es bestehen 
Vorstellungen, wonach ein künftiges Netz mit 13 Straßen­
bahnlinien (Gesamtlinienlänge 113,15 km) erwogen wird. 
Hierbei sind Streckenverlängerungen und Abzweige mit 
einer Gesamtlänge von 16 km geplant, die teilweise eine 
Aufgabe bestehender· Obusstrecken ergeben. Das restliche 
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B1ld 8 In PI< eil gehurt der mll cmem 
M otor •·on I 10 kW LNsrung aus. 
gt>stMit•le Ohuslyp Skoda 9 Tr sett 
m<•hr nls <'lllf.~ll1ht1lb Jnht'Y.chnten zum 
Srndtbild. Hr•utt> t'N kchrcn auf dM 
Obuslml<'n fast ausnahm:;los dJCst> 
bcwahrtl'n Fahrti!U/W Dt>r Wagen 
Nr 163. aufgenomm<'n an der Hal­
t<•st<'ll<' .. M~stske lazn~ /SlädtrsCh<' 
ß .1dt•ilnsrall}", 1.<1 BauJahr 1967. 

Fotos: Verfass('r' 

Obusnetz soll danach nur noch 3 Linien mit 23,2 km Linien­
länge umfassen. Ferner sind in der Perspektive dann ins­
gesamt nur noch 12 Omnibuslinien (Linienlänge 73,9 km) 
vorgesehen. Umfangreiche Rekonstruktionen bestehender 
Anlagen sowie der Bau eines neuen Straßenbahnhofs für 
etwa 100 Triebwagen einschließlich Reparatureinrichtun­
gen in Bolevec sind geplant. Eine neue Omnibushalle soll in 
Doubravka entstehen. Die Fahrzeugbestände sind vorerst 
für 1980 mit 181 Straßenbahntriebwagen. 66 Obussen und 
90 Omnibussen festgelegt. 

Llleraturan,aben 

Cll 75 Iet mestske hromadne dopravy v Pl~m. Verkehrsbetr.ebe der Stadt Pizen. 
1974 

(21 Plzell. Orientierungsplan Stadtzentrum. Kartographie. Praha. 1973 
(3 ) Pizen (Stadtprospekt). Abtetlung Ceschafl und R~•sevcrkehr des National· 

ausschussesder Stadt Plzell. 1976 
(4) Brnske lramva)c 1861)-1899, Techntschcs Museum Brno. 1976 
(51 Kleine Enzyklopiid•e .. Weltgesch•chte", VEB Bibliographtschcs Institut Leip­

z•g. 1967 
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TT-Modelleisenbahnanlage 
für Moskau 

Zur ,.Baustelle Trasse der Freundschaft·· gestaltete der 
Elektriker und Modelleisenbahnfreund Heinz Messer­
schmidt Im Auftrage des Kulturhauses des Werkes für Fern­
sehelektronik eine TT-Modelleisenbahnanlage. Diese inter­
essante Anlage war anläßtich der Berliner Tage in Moskau 
vom 14. 6. bis 21. 6. 79 im dortigen Partnerbetrieb innerhalb 
einer Ausstellung zu sehen. die u. a. die betriebliche Entwick­
lung des Werkes für Fernsehelektronik, das Wachsen unse­
rer Freundschaftsgesellschaft und die kulturelle und sport­
liche Betätigung der Berliner Kollegen veranschaulichen 
soll. Text un<j Fotos: KH Drowski 
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HO-Heimanlage 
auf8m2 

Im Heft 6/ 1969 unserer Fachzeitschrift wurde 
unter dem Titel ,.Es begann im Jahre 1952 .. ·."erst­
mals die HO-Heimanlage unseres langjährigen 
Lesers, Herrn Kurt Colditz aus Einsiedet im Bezirk 
Karl-Marx-Stadt in Wort und Bild vorgestellt. Wir 
freuten uns sehr, jetzt fast genau zehn Jahre spä­
ter von Herrn Colditz diese neuen Fotos seiner 
inzwischen vervollkommneten Anlage zu erhalten. 
Herr Colditz ist jetzt 58 Jahre alt, von Beruf Maurer 
und in seiner Freizeit ein begeisterter Modelleisen­
bahner. Da in unserer damals noch ganz jungen 
Republik. sehr bald erkannt wurde, daß in der 
Modelleisenbahn viel, viel mehr als nur ein Spiel 
steckt und man deshalb schon recht früh eine ei­
gene Modellbahnindustrie aus dem Nic-hts srhuf, 
können jetzt viele alte Hasen unter den Modell­
bahnfreunden - Männer, die auf die 60 gehen -
auf eine nahezu 30 Jahre lang währende Betäti­
gung mitdiesem lehrreichen Hobby zurückblicken. 
Und das just zu dem Zeitpunkt, an dem unsere 
Republik in Kürie ihren 30. Jahrestag begeht! 
Das Wachsen und Gedeihen der DDR spiegelt sich 
auch am Wachsen und Aufblühen unsere~ größten 
Modellbahnherstellers, dem VEB K PIKO, wider. 
Waren die älteren Modelleisenbahner damals An­
fang der 50erJahre glücklich, eine der ersten 
PICO-Lokomotiven erwerben zu können, die noch 
wenig von Modell an sich hatten, so sind heute 

· solche hervorragenden Modelle wie die 01s für uns 
eine Selbstverständlichkeit! Was also für das ge­
samte volkswirtschaftliche und gesellschaftliche 
Leben der Republik gilt, trifrt in vollem Maße auch 
hierfür zu: Seht, was aus uns geworden ist! 
Doch zurück zu Herrn Colditz, einem der zahl­
reichen Modelleisenbahner, die vom ersten Heft 
unserer Fachzeitschrift an zu ihren Lesern gehören 
und die seit dem Erscheinen der e rsten PICO­
Lokomotive (so schrieb sich damals noch diese 
Firma) der HO treu blieben. Seine Anlage umfaßt 
8 m,, im Bf "Reichenbach" sind 11 Gleise mit 
27 Weichen verlegt. Und der Fahrzeugpark zählt 
39 Triebfahrzeuge und an die 400 Wagen. In­
nerhalb der zehn Jahre, die seit der ersten Ver­
öffentlichung verflossen, wurden noch viele Ver­
besserungen in der Fahrtechnik eingebaut und die· 
Landschaftsgestaltung ebenfalls verbessert. 
Zum Schluß seines Briefs schreibt Herr Colditz: 
.,Meine Modelleisenbahn-Heimanlage hat mir 
schon unzählige frohe Stunden und Entspannung 
geschenkt!" Das wünschen wir auch für die Zu­
kunft ihm und allen, die sich mit der Modelleisen­
bahn beschäftigen! 
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Dipl.-Ing. DIETER BÄZOLD (DMV), Leipzig 

100 Jahre elektrische Lokomotiven (4) 

4. Die Ent wicklung der Wechsels tromlokomotiven 
4.1. Die Anfä nge der Wechselstrombahnen 

Dic Anwendung de~ Drehs troms bedeutete gegenüber dem 
Glcichslrom einen Fortsthritt für die Fernbahnelektrifizic­
rungcn. Besonders nachteilig waren bei ihm aber die kom­
plizierte Fahrleitung und die unzureichende Geschwindig­
keitsrcgclung. Der Einphasen-Wechselstrom vereinigt Vor­
teile des Gleich- und Drehstroms und schien das ideale 
Stromsystem für den elektrischen Bahnbetrieb zu sein. 
Dureh die weitere Entwicklung wurde das auch voll bestä­
tigt. Hcute werden 53 Prozent der elektrifizierten Eisenbahn­
strecken der Welt mit Einphasen-Wechselstrom betrieben. 
Entscheidend für die Einführung war die Entwicklung eines 
geeigneten Motors. 

Im Jahre 1!.102 wurden nahew gleith:witig verschiedene 
~~chselstrom -Bahnmotoren von Winter und Eichberg 
(Ostt•ITcich). Bchn-Eschcnburg und Richter (Schweiz), La­
tour (Frankreich) und Lamme (USA) entwickelt. Dadurch 
bekamen die Bemühungen der großen Elektrofirmen Auf­
trieb, die zurückhaltenden BahnvE>rwaltungen von den Vor­
teilen des Wechselstromsystems zu überzeugen. Schwierig­
keiten bereiteten die Wechselstrom-Kommutatormotoren 
bei Anwendung einer höheren Frequenz durch starke 
Funkenbildung in folge zu hohcr transformatorischer Span­
nung der Kommutatorlamellen. Trotz einiger Anfangser­
folge mit 40 bis 50 Hz wurde deshalb eine Frequenz von 15 
bi~ 25 Hz angewendet. um einen funkenarmen Kommutator­
lauf zu erreichen. Weitere entscheidende Verbesserungen 
erzielten Bchn-Eschenhurg und Richter durch das Paral­
lelschalten eines induktionsfreien ohmschen Widerstands 
zur Wendepolwicklung. Die spätere Anwendung von Spalt­
kohlen ermöglichte einen auch höchsten Anforderungen 
~erecht werdenden Einphasen-Bahnmotol'. 
Die Versuche mit Einphasen-Wechselstrom begannen auf 
Veranlassung von Wittfeld am 14. August1903 a_uf der4,1 km 
langen Berliner Vorortstrecke Niederschöneweide- Spind­
lcrsfeld durch die AEG mit6,3 kV,25 Hz. Verwendet wurden 

Bild 20 :!.·~e ·IJ."IJ:c• c·r· . ...:fc' dt·ut . ...:dtP Wc't ·h....:c•/,..;tnuulokmnor"·(· (J 906) J.:t•buut \'on 
K :lllwrmc •JJIJtll((· Jluhrb:wlt 

Bild 21 Er"'' clc ·ul~dle· Vctlllwlwlokmnolln• rlc•r KPEV (191181 
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zwei mit Winter-Eichberg-Repulsionsmotoren ausgerüstete 
Triebwagen, die ursprünglich für den geplanten Drehstrom­
betrieb auf der Strecke Murnau - Oberammergau gebaut 
waren. Die erfolgreich verlaufenden Versuche wurden im 
Oktober 1905 eingestellt und die Streckenausrüstung an­
schließend abgebaut. Zuvor erfolgte am I. August 1904 die 
Eröffnung der von der AEG ausgerüsteten ersten mit Ein­
phasen-Wechselstrom betriebenen Bahn der Welt, der Stu­
baitalbahn lnnsbruck - Fulpmes für 2,5 kV, 42Hz, später 
3,0 kV, 50 Hz Betriebsspannung. Die Triebwagen der Bahn 
sind nach 75 Jahren no,ch heute in Betrieb. 
Bei der Königlich Preußischen Eisenbahnverwaltung 
(KPEV) wurd e Wittfcld zum unbeirrbaren Verfechter des 
Einphasen-Wechselstromsystems für die Bahnelektrifizie­
rung. Er veranlaßte die Ausrüstung der Oberbau-Versuchs­
bahn (1,76 km) bei Oranienburg für die Erprobung von 
elektrischen Triebfahrzeugen und die Elektrifizierung der 
Hamburger Stadtbahn, deren erste Strecke Blankenese­
Ohlsdorf (26,6 km) am 29. Januar 1908 mit Triebwagen­
betrieb eröffnet wurde. 
Der erste Wechselstrombetrieb einer ö ffentlichen Bahn in 
Deutschland wurde jedoch von der AG Süddeutsche Elek­
trische Lokalbahn auf der Strecke Murnau-Oberam­
mergauam 24.Januar 1905mit vier Triebwagen eröffnet. Die 
Betriebsspannung betrug 5,5 kV, 15Hz. Auf dieser Strecke 
kam auch die erste deutsche Wechselstromlokomotive 
LAG I ab 19. Februar 1906zum Einsatz. Eswareine2achsige 
Lokomotive mit zwei Tatzlagcrmotoren, ähnlich der ersten 
Drehstromlokomotive von 1892 (Tabelle 6). Sie wurde von 
der Katharinenhüttc in Rohrbach erbaut und von den SSW 
elektrisch ausgerüstet. Nach ihrer Ausmusterung 1954 bei 
Umstellung der Betriebsspannung auf 15 kV, 162/3 Hz 
wurde die Lokomotive 1958 in annähernd originalem Zu­
stand im Gelände des Ausbesserungswerks München­
Freimann als Denkmal aufgestellt. 
Am II. Februar 1908 lieferten Vulc:an und die AEG die erste 
Wechselstrom-Vollbahnlokomotive an die KPEV, EV l/2. Sie 
wurde vom April 1908 an auf der Oranienburger Bahn er­
probt. Die (A l) +Bo-Lokomotive hatte Tatzlagermotoren 

. und war die erste Lokomotive mit elektromagnetischer 
Schützensteuerung (Tabelle 6). Im Jahre 1910 wurden auf 
der Oranienburger Bahn noch eine von Mallei und von SSW 
erbaute 1'C I' -Lokomotive mit Drehtransformatorsteuerung 
und zwei hochgelagerten Gestellmotoren, die spätere A• der 
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Ta~lle6: Tl•,:hm~ .. -tw Dat.m aUSJ:l'Wi.thlt«•r w{'("hS{'IStrunt·\·, .. rsu..-hslukumulJ\t•n 
- ---- -----

Bahn\·el"\\'ti ltunJt LAG KPEV KPE\1 B;ul.St.E. KPE\' KPE\' SBB SBB BLS ßi.S MIDI 
Raur<•lhl' I EV I 2 EV I 2 A' ES2 EG 5!12 Cd 41 13~01 C<•4 41 13~112 1111 211 1 E 32UI 
BauJahr I !105 1907 1911 191U 1!11 1 1911 1904 I !HIO 1!1111 1!1111 I !llli 
Al'hsanordnung Bu IAil• Bu Bu•ßu rc r z·a r D R'R' R' R' l'ß • BI' l"(." rc 1· 
Tn .. •braqdun·hrnt'»'''' (mm) 1000 1400 1370 12110 160(1 I 050 111511 111511 12711 13511 121111 
Laufraddun·hmc.s~r (mm) 1400 850 10011 11511 !II NI 
Lange üb~r Puflt•r (mrn) 7500 14140 14160 13160 12500 10!;011 !151MI 9!\INI 15760 1511211 II :1711 
Gt•samtarhsstand (mml 3500 9900 9!11HI 951Hl 9fHNI 4 800 (i~INI fi31Hl 124611 11171111 HHIHI 
Dll'nstm3~!'-t' (I) 20 59.5 68.3 66 72.~ 66 3!1,!1 42.~ Y3 K7 KJ 
R•·•hungsla•t (kNI 2114 460 71111 4311 3311 
Hodlslgt•sl'h "'' nd 1g k•·•t (km hl 45 50 50 75 110 
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Badischen Staatseisenbahnen. sowie eine von der Union­
Gießerei und der AEG gebaute AIA-Versuchslokomotive, 
EV 5. der KPEV. ebenfalls mit Drehtransformatorsteue­
rung, erp,·obt. Diese 10m lange Lokomotive hatte nur einen 
Endführerstand und keinen Lokomotivkasten. wodurch sie 
einem Güterwagen ähnlich war. Ihre Leistung betrug 
442 kW. das Dienstgewicht 44,7 t und die Höchstgeschwin­
digkeit 60 km/h. Der Antrieb erfolgte durch zwei Tatz­
lagermotoren. 
Nach der Hamburger Stadtbahn erwog die KPEV Fern­
bahn-Versuche auf den St•·ecken Euskin:hen-Trier und 
Altona-Kiel. Infol.!(e Einspruchs der damaligen Heeres­
leitung wurde dann die Strecke Dessau-Bitterfeld dafür 
ausgewählt. Auf ihr erfolgte nach nahezu einjähriger Bau­
zeit am IS.Januar 1911 die Eröffnung des Versuchsbetriebs 
mit Einphasen-Wechselstrom 10 kV, 15Hz. Einen der Er­
öffnungszüge beförderte die I'C I' -SSW-Lokomotive. 
Auch die von der AEG für die französische MIDI-Bahn 
gebaute I'C !'-Lokomotive E 3101 wurde erprobt. Im Laufe 
des Jahres 1911 erfolgte die Inbetriebnahme dreier 2"8 
1'-Schnellzuglokomotiven, ES I bis 3. und von fünf D-Gü­
terzuglokomotiven EG 502 bis 506 (Tabelle 6). Bis zur 
Einstellung des Betriebs im Jahre 1914 wurden noch weitere 
Lokomotiven erprobt, u. a. die für die BLS gebaute und von 
der KPEV als EG 509/510 beschaffte 1'8 +8 !'-Lokomotive 
(BLS 101). Die 2'8 1'- und D-Lokomotiven wurden von ver­
schiedenen Herstellern geliefert , hatten alle hochgelagerte 
Motoren und Antrieb der gekuppelten Achsen über Paral­
lelkurbeltrieb. Blindwellen und senkrechte bzw. schräge 
Triebstangen. 
Die Versuchslokomotiven EV 1/2 und EV 5 kamen ab I. Mai 
1922 auf der fürEinphasen-Wechselstrombetrieb 3 k V. 25 Hz 
eingerichteten Hafenbahn Altona zum Einsatz, letztere je­
doch nur kurzzeitig und wahrscheinlich vor der eigentlichen 
Eröffnung. Die EV 112. spätere E 7303 der DRG, wurde ent­
sprechend umgebaut und bekam einen vierten Fahrmotor 
(Tabelle 6). Als Bo + So-Lokomotive war sie bis 1932 auf der 
Hafenbahn im Einsatz. Infolge Umstellung auf 6 kV Be­
triebsspannung wurde sie ausgemustert und im Verkehrs­
museum Nürnberg aufgestellt. Im zweiten Weltkrieg nach 
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Pressig-RothenkiiThen ausgelagert. erlitt sie dort I !144 emen 
Bombensehadl•n und wurde daraufhil\ 1!155 versehrollet. 
Für die Wl•itcre Entwicklung der Wechselstrombahnen ein­
flußreiehc Versuche fanden in der Schweiz auf der Strecke 
Seebat·h - Wettingen durch die Maschinenfabrik Oerlikon 
(MFO) statt, die von den SBB die Genehmigung zur Aus­
rüstung der Strecke und F;~hrJ.eugerprobung auf eigenes 
Risiko bekam. Am 16.Januar 1905 begannen die Versuche 
mit einer B'B"-Umformerlokomotive (Tabelle 6). Die 15 kV, 
50 Hz-Wechselspannung wurde auf der Lokomotive auf 
700 V transformiert und in Gleichspann ung umgeformt. Die 
l.ukomutivc h ~ttlc Glcichstrommolor·cn, einen Endführ·er·­
ständ und einen langen. vorn abgerundeten Lokomotiv­
kusten. Diese Form brachte ihrden Spit.J.na men .. Giätteisen" 
ein. Im November 1905 wurden die Versuehe milderzweiten 
B'B'-Lokomotive fortgesetzt. Sie war mit Einphasen-Reihen­
schlußmotoren von 130 kW ausgerüstet. Die erste Lokomo­
tive wurde umgebaut und mit den gleichen Motoren ver· 
sehen. Die Motorspannung wurde in 20 Stufen zu 35 V ge­
regelt. 
Eine dritte Lokomotive hatt('n Borsig und SSW gebaut, die 
ab 7. Oktober 1907 erprobt wurde. Es war eine (AIA) 
(AI A)-Lokomolive mit Talzlagermotoren WBM 281, wie sje 
auch in der LAG I eingebaut waren. Die Drehgestelle ent­
sprachen denen des Drehstrom-Triebwagens der Maricn­
felde - Zossener Versuchsstrecke. Die Versudle wurden am 
3.Juli 1909 eingestellt und dte Anlagen anschließend ab­
gerissen. Die SSW-Lokomotive wurde dem Hersteller zu­
rückgegeben. 1912 in eine Bo Bo'-Gieichstromlokomotive 
umgebaut und als Werklok Nr.4 der SSW-Gütcrbahn in 
Berlin betrieben. Nach einem Bombenschaden im 
Februar 1944 wurde sie nach 1945 verschrottet. Die beiden 
Lokomotiven der MFO biteben bis 1919 abgestellt. An­
schließend wurden sie von den SBB auf der StreckeBern ­
Thun eingesetzt. Nachdem ausreichend neue Lokomotiven 
vorhanden waren, wurden sie a ls Ce4141 13501 und 13502 im 
Rangierdienst verwendet. Oie 13501 wurde 1940 an die Bo­
densee-Toggenburg-Bahn verkauft. Ab 1959 s tehen beidc 
Lokomotiven nach einer Instandsetzung im Schweizer Ver­
kehrsmuseum in Luzern. 
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Die Ergebnisse der M F(). V ersuche vera nlaßten die BLS, für 
die L ötschbcrpbahn Spiez- Brig von Anfang an elek­
tnschen Betrieb mit Einphasen-Wechselstrom vorzusehen. 
Nat·h drei Triebwagen der Bauart der Hamburger Vorort­
bahn beschafften sie eme 1'B i B 1'- und eine C'C'-Lokomo­
live für entsprechende Versuchsfahrten (Tabelle 6). Die 
1'B 1 B !'-Lokomotive der AEG ents prach aber nicht den 
Anforderungen und wurde an den Hersteller zurück­
gegeben. Die C'C'-Lokomotive verblieb bei den BLS. 
Als erste Einphasen-Wechselstromstrecke der Schweiz 
wurde am I. September 1910 die Privatbahn Martigny­
Orslcrcs (25,7 km) für 8 kV, 15Hz mit Triebwagenbelrieb 
eroffnet. 1944/45 erfolgte zwecks Lokomotivdurchlaufs der 
SBB die Umstellung auf 15 kV, 162/3 Hz. 
Weitere umfangre iche Versuche führte von 1906 bis 1908 die 
französische MIDI-Bahngesellschaft auf der Strecke Per­
pignan - Villefranchc mit Einphasen-Wechselstrom 12 k V. 
15 Hz durch und erprobte seehs 1'C !'-Lokomotiven mit einer 
Leistung zwischen 885 und 1180 kW sowie mit einem Dienst­
gewicht von 81 bis 88 t, die verschiedene Hersteller gebaut 
hatten. Interessanteste Lokomotive war die E 3401 von 
Jeumont mit Einzelachsantrieb durch drei 370-kW-Motoren 
und mit Nutzbremsung. Ein Teil der Lokomotiven wurde 
wegen unzureichende r Ergebnisse an die Hersteller zurück­
gegt•ben. Die MIDI beschaffte anschließend acht 2'Co 
2'-Lokomotiven mit Doppelmotoren und Westinghouse­
Antrieb (Tabelle 6). die bei Übergang auf das Gleichstromsy­
stem 1,5 kV in den 20er Jahren entsprechend umgebaut 
wurden. 
In Belgien wurde 1905 die Borinage-Kleinbahn mit 600 V. 
40 Hz Wechselstrom für Triebwagenbe trieb eröffnet, auf der 
Londoner Vororts trecke nach Brighton wurde 1906 der 
Triebwagenbetrieb mil6 kV, 25Hz aufgenommen. In Öster­
reich folgte auf die Stubaitalbahn am I. Mai 1907 die Strecke 
Wien-Baden, die für Triebwagenbelrieb 750 V. 162/3 Hz 
e röffnet wurde. In Schweden fanden im gleichen Jahr Ver­
suche auf der Strecke Tomleboda- Järva mit einer B-Lo­
komotive aus England. 220 kW, 24 t , und einer Co-Lokomo­
tive von SSW. 265 kW, 48 t. statt. Die Frequenz des Ein­
phasen-Wechselstroms betrug 15Hz, während die Spannung 
für die Versuche auf 5 ... 20 kV verändert wurde. Nach 
diesen Versuchen e rfolgte 1910 die Elektrifizierung der Riks­
gränsenbahn Lulea-Grenze für die Eisenerzabfuhr. In Nor­
wegen wurde im Jahre 1908 die 1000 mm-Strecke Tramsha­
ven - Lokken für Wechselstrom 6,6 kV, 25Hz eingerichtet 
und eine aus England beschaffte Bo'Bo'-Lokomolive, 
120 kW. 20 t , eingesetzt . Weitere Elektrifizierungen erfolgten 
erst m den 20er Jahren (Ofotenbahn)! 
In den USA wurden 1907 von New York, New Haven and 
Hartlord Railroad für die mit 11 kV, 25Hz elektrifizierte 
Strecke New York - Stamford Bo+Bo-Lokomotiven be­
schafft. Sie hatten 740 kW, 100 t Dienstgewicht und 96 km/h 
Höchstgeschwindigkeit und waren für Doppeltraktion ein­
gerichtet. Zur Verbesserung der Laufeigenschaften wurden 
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sie nachträglich mit Laufachsen ausgerüstet. Das Mo­
tordrehmoment wurde unter Zwischenschaltung eines Fe­
dersterns ( Westinghouse-Antrieb) auf die Räder übertragen. 
Im Jahre 1908 eröffnete die Spokane and Inland Empire 
Railroad eine Strecke für 6,6 kV, 25Hz und setzte sechs 
Bo'Bo'Bo'-Lokomoliven (590 kW, 70 l) ein. Im gleichen Jahr 
wurde- auch die St. Clair-Tunnelstrecke der Great-Trunk ­
Railway zwischen den USA~ und Kanada für 3,3 kV und 
25 Hz in Betrieb ·genommen. Die für Doppeltraktion ein­
gerichteten Co-Lokomotiven (550 kW, 66l) waren noch in 
dt•n 60er Jahren in Betrieb. 
In Frankreich führte 1910/11 die PLM auf der Strecke 
Grasse-Mouans-Sartoux Versuche mit einer 2'Bo 1 Bo 
2'-Umformerlokomotive für 12 kV, 25Hz durch. Der Wech­
sels trom wurde auf der Lokomotive in Gleichstrom um­
geformt. Die restliche e lektrische Aus rüstung entsprach 
einer Gleichstromlokomotive. Die 20,65 m lange Lokomotive 
halte ein Dienstgewicht von 136 tundeine Stundenleislunf.( 
von 1320 kW. Trotz der guten Versuchsergebnisse führte die 
PLM nach dem ersten Weltkrieg das 1,5-kV-Gieichstromsy­
slcm ein. 
Die Norfolk and Western Railroad (USA) beschaffte 1915 für 
die steigungsreiche Strecke Bluefield - Vivian (48 km) mit 
dem Elkhornlunneii'BB I' 1 I'BB I'-Umformerlokomotiven 
für II kV, 25Hz. Die für Doppeltraktion eingerichteten 
Lokomotiven hatten eine Leistung von 4800 kW, Wechsel­
strom-Drehstrom-Umformer und Drehstrom-Asynchron­
Fahrmoloren. Durch Polumschaltung der Fahrmotoren 
ergaben sich zwei Dauerfahrstufen, 45 und 22,5 km/h. 

4.2. Die elektrischen Lokomotiven de r DRG 

Die Staatseisenbahnverwaltungen Preußens, Hessens, Bu­
yerns uncl Badens vereinbarten im Jahre 1912 ein weg­
bereitendes ,.Übe re inkommen betreffend die Ausführung 
elektrischer Zugförderung". Sie legten darin eine Fahr­
drahthöhe von 6 m sowie eine Betriebsspannung von 
15000 V und 162/3 Hz Einphasenwechselstrom einheitlich 
fest. Diesem Übereinkommen schlossen sich kurzdarauf die 
Bahnverwaltungen Österreichs, Schwedens, der Schweiz 
und Norwegens an. 
Am 28. 0ktober 1912 e röffnete die K.u .K. Osterreichische 
Staatsbahn die Karwendelbahn lnnsbruck - Scharnitz, und 
die Kgl. Bayerische Staatseisenbahn nahm den elektrischen 
Betrieb auf der seit !.Juli 1912 mit Dampflokomotiven be­
triebenen Mittenwaldbahn Garmisch- Mittenwald-Schar­
nilz auf. Eingesetzt wurden Österreichische C ! '-Lokomoti­
ven der späteren Baureihe 1060 und bayerische 1'C !'Lo­
komotiven EP 3/5, spätere E 62, die ersten deutschen Ellok 
mit elektrischer Zugheizung. Die Strecke Garmisch ­
Griesen-Reutte (Außenfernerbahn) folgte am 28. Mai 1913. 
lm Oktober 1912 beschloß die Kgl.Bay.St.B. die Elektrifi­
zierung der Strecken Freilassing- Berchtesgaden und Frei­
lassing-Salzburg und bestellte dafür 8 Personen- und 
4 Güterzugrokomotiven (E 36, 362, 70'•, 73). Der Versuchs­
betrieb begann am 15. April 1914 mit der Garmiseher 1'C 
! '-Lokomotive EP 3/5 20004 CE 62 04). lnfolge des ersten 
Weltkriegs wurde der Belrieb am 3. August 1914 eingestellt 
und erst nach Anlieferung weiterer Lokomotiven am 
IO. April versuchsweise und ab !.August 1916 wieder plan­
mäßig aufgenommen. 
In Baden wurde am 13. September 1913 der elektrische 
Be trieb auf der Wiesen- und Wehratalbahn, Basel - Zell und 
Schopfheim- Säckingen eröffnet. In Dienst gestell t wurden 
12 1'C ! '-Lokomotiven A• (Tabelle 6), N (E 61) und A> CE 6P), 
die bis auf die A1 bis Anfang der 30er Jahre in Belrieb 
s tanden. 
Der preußische Landtag genehmigte am 30.Juni 1922 die 
Ausdehnung des elektrischen Zugbetriebs nach Leipzig­
Halle und Magdeburg sowie die Elektrifizierung der Ge­
birgsstrecke Lauban- Königszelt. Am 5. Juni 1914 wurde 
der elektrische Betrieb zwischen Bitterfeld und Leipzig 
aufgenommen. Zu Beginn des ersten Weltkriegs wurde der 
Betrieb zwischen Dessau und Leipzig am !. August 1914 
eingestellt und die Fahrleitungsanlagen größtenteils zw· 
Rohstoffgewinnung abgebaut. In Schlesien war am 1. Juni 
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1914 auf der Gebirgs-Nebenstrecke Niedersalzbrunn­
Halbstadt mit einer Lokomotive und einigen Triebwagen 
(ET 87) der elektrische Zugbetrieb eröffnet worden. Er 
wurde während des Kriegs auf einige Abschnitte der für den 
Nachschub wichtigen Strecke Lauban- Königszelt aus­
gedehnt. Die Aufnahme des elektrischen Betriebs auf der 
gesamten Strecke erfolgte am 15. April 1922. 
Die guten Ergebnisse bei der Hamburger Vorortbahn be­
wogen die KPEV dazu,l911 die Elektrifizierungder Berliner 
Stadtbahn-und Vorortstrecken mit Einphasenwechselstrom 
15 kV, 162/3 Hz vorzubereiten. Der erste Weltkrieg unter­
brach aber auch diese Arbeiten. Für den Güterzugdienst 
wurden 10 D-Lokomotiven bestellt, jedoch nur zwei, EG 507 
und 508 (E 70 07/08). in Dienst gestellt. Sie waren für eine 
Vielfachsteuerung vorgesehen. Der Personenverkehr sollte 
mit Triebwagen oder sogenannten Triebgestellzügen mit 
Weiterverwendung der zahlreich vorhandenen Abteilwagen 
erfolgen. Dazu wurden 2achsige Triebgestelle beschafft (EB 
1- 3), die führerstandslos vom ersten Wagen des Zugs aus 
gesteuert wurden. Für Vergleichsversuche kaufte die KPEV 
die für die BLS gebaute l'B + B !'Lokomotive BLS 101 
(Tabelle 6) und stellte sie als EG 509/510 in Dienst. Nach 
Entscheidung für den Gleichstrombetl'ieb auf den Berliner 
Bahnen zu Anfang der 20er Jahre wurden die Triebwagen 
sowie Lokomotiven auf anderen Strecken eingesetzt und die 
Triebgestelle für den Bau von B'B'-Personenzuglokomoti­
ven verwendet (E 421'2). 

Oie vor dem ersten Weltkrieg gebauten elektrischen Lo­
komotiven. 1912 waren insgesamt97 Lokomotiven in Betrieb 
bzw. bestellt, hatten einen grundsätzlich gleichen elek­
trischen Aufbau mit einem oder zwei im Hauptrahmen ge­
lagerten Motoren, die über direkten Parallelkurbeltrieb mit 
senkrechter oder schräger Treibstange und Blindwelle die 
gekuppelten Achsen antrieben. Lediglich die bayerische 
EG I (E 73) hatte Tatzlagermotoren. Die Parallelkurbelan­
triebe verursachten bei bestimmten Resonanzdrehzahlen 
.. Schüttelschwingungen". Aus diesem Grund waren viele der 
ersten Lokomotiven nur wenige Jahre in Betrieb oder ihr 
Bau wurde abgebrochen (ES 4, 7 und 8). Seinen Höhepunkt 
erreichte der direkte Parallelkurbelantrieb in den 20er 
Jahren m1t den schweren 2'D 1'-Personenzuglokomotiven 
(E 50• ')und mit den schweren 2'C 2'-Schnellzuglokomotiven 
E 06 und 061• Die Entwicklung begann mitder 1915in Betrieb 
genommenen 2'0 !'-Lokomotive EP 235. Sie hatte den von 
Prof. P. Müller entwickelten und von den BEW gebauten 
größten Bahnmotor aller Zeiten. Der 36polige Motor mit 
2200-kW-Stundenleistung hatte einen Außendurchmesser 
von 3600 mm, einen Kommutatordurchmesser von 2100 mm 
und ein Gewicht von 22 t. Oie Serienlokomotiven bekamen 
einen etwas kleineren Motor von 18,7 t und mit auf 2400 kW 
erhohter Stundenleistung. Von den Lokomotiven mit direk­
tem Parallelkurbelantrieb ist keine komplett erhalten 
geblieben. Die 2'8 !'-Lokomotive ES I der KPEV wurde 
nac:h ihrer Ausmusterung am 30. September 1924 im Deut­
schen Museum in München aufgestellt. Am 2J.Juli 1944 
wu•·de sie dun:h Flicgerbomben beschädigt und dann am 
6. September 1950 verschrottet. Von der E 6201 wurde das 
mittlere Hauptrahmenstück mit Motor, Antrieb und Kup­
pel;~chsen ;~ufgearbeitet und Anfang 1966 dem Verkehrs­
museum Niirnberg übergeben. Von der E 5042 wurde im 
R<1w Dess<~u das Triebwerk mit Motor und Dreiecksantrieb 
sowit· mit dem Mittelteil des Hauptrahmes aufgearbeitet und 
"nst·hließend im Verkehrsmuseum Dresden aufgestellt. 
Dit• ungünstigen Erfahrungen mit dem direklen Parallelkur­
behlll lrieb suwie Furtschritte im Gctrit•beb<Ju führten zum 
B<w elektrischer LokomotivE•n mit nwhreren s<.·hnellaufen­
d<'n Moton•n. Getriebe, Blindwelle und Schlitzkuppelstan­
gen. Die crst<•n einer Serie von 27 derartrgen B'B'-Lokomo­
trv(•n EG 511- 537 (E 71') wurden 1913 m Dwnst gestellt. In 
d(•r BRD werden die E 71 I 9 und 28sowieein TriE-bgestell der 
E 711.1 museal aufbewahrt. Dil• E 7130 arbeitete das Raw 
Dessau auf. S1e befindet s•ch se1t I 960 1m Verkehrsmuseum 
Dresden. 
Am I. April 1920 wurden die deutschen Länderbahnen vcr­
sl<~utlil'ht und als Reichseisenbahnen bezeichnet , aus denen 
ab 20. Aul-(ust 1924 die Deutsche Reic·hsbahn-Gesellschaft 
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(DRG) hervorging. lnfolge des Übereinkommens von 1912 
stand von technischer Seite einer Fortführung der Elektrifi­
zierung und dem Zusammenschluß der Netze nichts im 
Wege. Die europäische Kohlenkrise der 20er Jahre be­
schleunigte auch das Elektrifizierungsprogramm der DRG 
und bis Ende 1928 waren 1209 km elektnfiziert. 
Für dieses umfangreiche Elektrifizierungsprogramm be­
schaffte die DRG annähernd 300 Lokomotiven. deren 
Konstruktion teilweise noch aus der Länderbahnzeit 
stammte. Unter maßgebendem Einfluß von W. Wechmann 
entstand das erste Typenprogramm für die Beschaffung 
elektrischer Lokomotiven. Möglichst viele Bauteile, wie 
Hauptschalter, Stromabnehmer, Meßeinrichtungen. sollten 
dabei einheitlich bei allen Lokomotiven verwendet werden . 
Mit Berücksichtigung laufender Bestellungen enthielt es 
folgende Typen: 2'C 2'-Fiachland-Schnellzuglokomotive 
(E 06). I'Do 1'-Hügelland-Schnellzuglokomotive (E 16), J'C 
!'-leichte Personenzuglokomotive (E 32). 2'B B 2'-schwere 
Personenzuglokomotive (E 52), (I BJ (BI )-leu:hte Güterzuglo­
komotive (77), C'C'-schwere Güterzuglokomotive (E 91) und 
die 1'0 2'-Schiebelokomotive (E 79). 
Zuerst wurden 138 dieser Lokomotiven beschafft, die damit 
den Hauptanteil an Ellok der DRG zu jener Zeit ausmachten. 
Bei ihnen wurde bis auf die E 06 die bisherige All­
triebskonzeption verlassen. Die Lokomotiven bekamen 
überwiegend mehrere schnellaufende im Hauptrahmen 
gelagerte Motoren, Getriebe mit teils gefedt•rtem Ritzel oder 
Großrad und eine oder zwei Blindwellen. Letztere waren bei 
Anordnung in gleicher Höhe mit den At·hsen dun·h Kup­
pelstangen verbunden. Bei den E 77 und E 91 kam dl'r 
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Winlcrthw,Schrügst<Jngenantrieb mit flach geneigter 
Treiustange zur Anwendung. Eine Lokomotive mit Tatz­
lager<Jntrieb war nicht d<Jbei. Die E 92' wurde gerade ge­
liefert. und man hatte wohl doch noch kein rechtes Zutr<Juen 
zu diesem Antrieb. 
Die I'Do !'-Lokomotiven der Baureihe E 16 waren die er:;ten 
dcut~t·hcn Schnellzuglokomotiven und die einzigen mit 
Einzelachsantrieb, System Buchli. Von ihnen gehörte 
Endl~ 1978 nur noch die 116009 (E 16 09) zum Betriebsbestand 
des Bw Freilassing CBRD>. Die 116007 (E 1607) wurde <Jm 
I. M<Ji 1974 ausgemuster·t und ab 2. Dezember· 1974 mit ab­
gcb<Juten Seitenwänden im Deutschen Museum München 
aufgestel lt. Weitere sieben Lokomotiven wurden 1928/2!1 und 
vier 1932/33 (E 16' ) mit 30 PI'Ozent bzw. 35 Prozent höherer 
Leistung beschafft. Die E 16• erreichte eine Stundenleistung 
von 2944 kW. Von ihnen war Ende 1978 nur noch die 116018 
im Betriebsbestand. 
Bemerkenswerteste Lokomotive des Typenprogramms war 
die schwere 2'B B 2'-Pcrsonenzuglokomotive E 52. Die Lie­
ferung von 35 Lokomotiven ohne ein vorheriges Probefahr­
zeug stellte ein besonderes Risiko dar, so daß insgesamt 
13 Entwürfe entstanden. Es wurde der Motor· der bereits an 
die Schwedischen Staatsbahnen gelieferten Riksgränsen­
und Erzbahnlokomotive verwendet und als Doppelmotor 

.. DEK MOIH;LLEISI::N IIAHNE!t'" H l!ti!J 

angeordnet. Mit 17210 mm Länge und 140 t Dienstgewicht 
wurden sie die längsten Einrahmenlokomotiven der DRG 
und die schwersten deutschen Ellok. Gegen Ende der 60er 
Jahre begann mit der 152020 (E 5220) ihre Ausmusterung, 
und Anfang 19i3 gehörte keine dieser wuchtigen Lokomo­
ti\·en mehr zum Betriebsbestand der Deutschen Bundes­
bahn. Eine der noch als Heizlok eingesetzten Lokomotiven 
soll für Museumszwpcke erhalten bleiben. 
Von den J'C 1'-Personenzuglokomotiven der Baureihe E 32 
wurde die letzte im Juli 1972 ausgemustert. Die ,.Deutsche 
Gesellschaft für Eisenbahngeschichte" (BRD) erwarb die 
E 32 20 für ihren Museumsbestand. Mit Teilen der noch vor­
handenen E 32 27 und E 32 107 soll eine betriebsfähige Lo­
komotive aufgebaut werden. wahrscheinlich die noch am 
besten erhaltene E 32 27. Die E 91 und E 77 waren infolge 
ihres nach gleichen Grundsätzen aufgebauten Fahrzeugteils 
zum Verwechseln ähnlich. Dagegen stimmten die Motoren 
und die Steuerung der E 91 mit der E 52 überein. Die E 91 
(191) wurden Anfang der 70er Jahre nach und nach aus­
gemustert , als letzte die 191 Oll (E 91 11) am 26. Juni 1975. Von 
den E 77 ist seit 1966 keine mehr in Betrieb. die E 79 wurden 

von der DRG 1941 bzw. 1945 ausgemustert. Die letzten E 06 
h<Jt die Deutsche Reichsbahn 1955/56 verschrottet. 
Für eine schwere Gebirgs-Güterzuglokomotive legte die 
AEG der DRG von 1924 bis 1926 eine Reihe von Entwürfen 
mit den damals üblichen Stangenantrieben vor. Auf initia­
tive des Herstellers kam es zur· Beschaffung von 6 schwer·en 
!'Co 1 Co I 'Lokomotiven mit Tatzlagerantrieb (E 95). Die 
mit 20 900 mm bisher längste aller deutschen elektrischen 
Lokomotiven bewährte sich und zeigte, daß sich der Tatz­
lagerantrieb bei geringen Geschwindigkeiten und für hohe 
Leistungen eignet. Die E 9502 wurde als erste deutsche Ellok 
und zum Test für die E 919 mit einer elektrischen Wider­
standsbremse ausgerüstet. 
Die beschafften 138 Lokomotiven reichten nicht aus. und so 
wurden von der DRG am 20. August 1924 noch 2 E 06. 10 E 32, 
19 E 77 und 4 E 91 nachbestellt. Ein Auftrag über weitere 
Lokomotiven erfolgte mit 12 C'C'-Lokomotiven mit elektri­
scher Widerstandsbremse (E 9111), 5 E 06•, 7 E 16 und 3 E 60 
am 20.Juni 1927. Zu dieser Bestellung gehörten noch 
5 Rangierlokomotiven für Fahrleitungs- und Batteriebetrieb 
(E 80) und 23 l 'B B 1'-Güterzuglokomotiven (E 75). 
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HARTMUT STANGE, Halle (Saale) 

Die Industriebahn Halle und ihre Triebfahrzeuge 

Von den heute in der DDR noch in Betrieb befindlichen 
Schmalspurbahnen dürfte die " Industriebahn Halle" den 
Freunden der Eisenbahn sicher am allerwenigsten bekannt 
sein. Diese Bahn vereinigt zwei Besonderheiten in sich: Ein­
mal ist es die einzige 1000-mm-Bahn im Bereich der Reichs­
bahndirektion Halle, und zum anderen ist sie auch mit ihrer 
Streckenlänge von nur 1,2km eine der kürzesten in ganz 
E:'uropa. 
Die Anlagen dieser Bahn sind recht einfach gehalten. Die 
Strecke beginnt im Industriebahnhof Halle, einem Bahnhof 
der ehemaligen Halle-Hettstedter-Eisenbahn. Zwei Roll­
bockgruben sind vorhanden, über die die Güterwagen der 
Regelspur aufgebockt werden. · 
Am anderen Ende des Bahnhofs befindet sich ein zwei­
ständiger Lokemotivschuppen mit einer Werkstatt. Die 
Strecke der Industriebahn Halle führt von diesem Bahnhof 
aus parallel zur Turmstraße verlaufend bis zur Maschinen­
fabrik Halle. An einigen Stellenzweigen Gleisanschlüsse ab. 
die in die zahlreichen Fabriken Halles führen. Allerdings 
sind die meisten dieser Anschlüsse heute außer Betrieb. 
Außer der Maschinenfabrik Halle werden jetzt nur noch die 
Pumpenwerke bedient. 
Seit Inbetriebnahme dieser Bahn im Jahre 1901 befanden 
sich zwei kleine B-Lokomotiven im Einsatz. Es waren 
Dampflokomotiven. im Jahre 1894 von der Firma Hagans 
mit den Fabriknummern 302 und 303 gebaut. Siewurden mit 
Naßdampf betrieben, und sie hatten eine außenliegende 
Steuerung der Bauart Stephenson. 
Nachdem die Deutsche Reichsba!hn im J ahre 1949 die ehe­
malige Hallenser Stadtbahn übernommen hatte, wurden 
diese beiden Lokomotiven unter den Betriebsnummern 
995801 und 995802 von derDRin deren Fahrzeugpark ein­
gereiht. Sie wurden dem Bahnbetriebswerk Halle P zugeteilt 
und von diesem auch betreut. 
Im ,Jahre 1967 war die Kesselfrist der beiden kleinen Ma­
schinen abgelaufen, und sie wurden deshalb ausdem Betrieb 
gezogen. Zu erwähnen ist hier jedoch, daß bereits 1965 zwei 
Schmalspur-Kieindiesellokomotiven, und zwar die Kö 6501 
und 02 zum Industriebahnhof Halle gekommen waren. Diese 
waren Anfang der 60er Jahre vom damaligen VEB Lo­
komotivbau "Kar) Marx" in Babelsberg gebaut worden. 
Beide Triebfahrzeuge haben eine Leistung von je 44 kW 
(60 PS). Heute laufen sie unter den Bezeichnungen 199 003 
bzw. 004 bei der Industriebahn Halle. 
Zu bemerken ist noch, daß diese Maschinen keine Puffer 
haben. Sie werden vielmehr d1rekt mittels einer· Kup­
pelstange an die Rollböcke gekuppelt. Da nur geringe Ge­
schwindigkeiten gefahrP.n werdf'n , isteine Abbrcmsung de•· 
Rollböcke nicht erforderlich. Sieht man einen derartigen 
kleinen Zug durch die Straßen von Halle fahren. so wirkt es 
auf einen wie ein Kunosum. Es ist zu vermuten. urteilt man 
nach dem jetzig€n Zustand der Anlagen, daß auch für diese 
Schmalspurbahn ein Verkehrsträgerwechsel bald zu er­
warten ist. Diese Feststellung beruht jedoch nur auf der 
Ansicht des Verfassers. 

8iltl 2 UolllltwkJ.[rul)(•tl mt Bf lnrlu ... triC~bulmtwf I-lulle 

Bild 3 Du.· Klt•mdwsellfllwmot'''t' 1991)()4 dt•r DR \"Ur dt•m Lukumoii\"S("huppt•n 
1m lndu:o.trreb;,hnhuf 
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bt der Betriet>~spanmmg eine Wechselspannung iit>erlagert. su darf die Summe von Gleich­
spannung und allen Scheitelwerten der überlagerten Wechselspannungen die Dauergrenz­
spannuns nicht überschreiten_ Der zulässige Effektivanteil der Überlagerung fällt mit 
steigender Frequenz und beträgt 
hi~ 150Hz max ~0 "" U, his I kHz max 3 ''o U, 
t>is 100Hz max 15 "" u. bis 10kHz max I '' o I.J; 
Bei Betrieh mi t reiner Wechselspannung gelten die angegebenen Wechselspannung.:n als 
wliissiges Maximum einer 50 ijz sinusförmigen Wechselspannunghis +~o ·t. 
B.:trieh mit höhen:n Frequenzen oder höheren Tempc:raturenerforden alstHkn Einsatz von 
Kondens;1torcn mit höhen:n Nennspannungen als die Betriet>sspannung. 
Bei Ekktr<llytkonde nsatMen wird ne t>en der Nennspannung noch die Spitzenspannung 
ang.:-gehen. Sie darf in d.:-r Stunde nur :"mal je I min am Kondensator anlieg.:n. 
Die Verlustleistung wird im wesentlichen durcb die Wechselstromt>elasnmg der 
Kontlen,atoren hestimnll und ist dem Quadrat der Spannung. der Frequenz. J.:r Kapa7iüit 
und dem Verlus tfaktor tan 8 proportional v . Sie führt zur Erwärmung der Kondensatoren. 
Durch den V e rl u ·' 1 f a /\1 <l r tan 8 werden die dielektri~chen Verlus te in einem K<'n­
densator bei Betrieb mit Wechselspannung erfaßt. Der t a n I> dient als Maß für die Ver­
luste. die durch einen Isolierstoff verursacht werden. 
Die Güte des Kondensators ist gleich dem re z iproken Wert des Ver lust -
faktors. . 
Die Temperaturabhängigkeit eines Kondensators wird durch den Te m p er a 1 ur k o cdf i ­
/ i <'11 1 c n TK(' gekennzeichnet. Er gibt die prozentuale Kapazitätsänderung je •c an. Er 
is t meist positiv_ es gibt jedoch Keramikkondensatoren auch mit negativem TKc. 

I 

tan i\ 
Q 

Oie Diclduri/itiit .dwn s t;utle (EI gibt an. auf J as Wievielfache die Kapazi tiit.:im:' 
Konuensators mit .:inem hc.,timmtt!n Dit:lektrikum g.:geniiber ein.:m solchen mi t Vakuum 
ab Diekktrikum steigt. 
lki lktrich eint:!> Kondensators mit ein.:r Gleichspannung läßt sich ein l''l lati l>ns· oder 
Reststrom lxot>acht.:n. Dieser Reststrom ist die Folge desendlil·hcn l süla tion,wid.:r~tanJe, 
de, Diel<:ktrikums. Der I so/;uions u·idc:r>Uincl wird als der Quotknt der angelegten 
Gleichspannung zu dem nach einer bestimmten Zeit fließenden Strom t!rmittelt. Da' Produkt 
aus Isolationswiderstand (in Mitl und Kapazität (in 1-1 Fl wird als I so I a 1 i o n .s z e i 1 k o n · 
·' 1 an 1 <' I in ,, bezeichnet. Sie bt ein Maf3 fiir die Giite der lSlllation. 
Dl'l' Rcst~from ist ein Kriterium für Elektrolytkondensatoren und ist in[(llgc der un­
vullkommenen Sperrwirkung des Dielektrikums bedingt. Er s tellt einen V.:rluststrom dar. 
Andererseits is t er jedoch fiir die Funktion des Ekktrolytkond.:n'>all>r~ notwenuig. um tu 
verh imkrn. dal~ sich die als Did..:ktrikum wirk.:nde Alu-Oxydschicht abhaut. wodurch e' 
t.tu· Au~hildung von rehisteBen im Dielektrikum käme. 
S..:ine Wate sind fi'1r die verschiedenen Bauforml!n der Ekktl'lll} tkondcn~al<l rcn unh.·r­
schiedlich und in den Tafeln angegeben. 

:!.:!.2. Konc/c:ns;tlt~n•n mit fc:sts tehcnder Knpa.l.itiit 

Zu den Kondensatoren mit feststehender Kapazität gehören Papier-. Mctallparier-. Kun~t ­
stoffolic•-. Lack-. t kktrolyt·. Keramik-. Gl immer- und Luftkond.:nsatoren. 
Im Rahmen diese~ Lehrgangs sollen die dr.:i le tztgcn;mnten Kondcns;Horcn. d<t si..: fi'l r di..: 
spiiter heschriehcncn St:hallungcn wenig B..:deutung hah.:n. nicht t>ctrachtct w..:rdcn. Auch 
~werden Kondensaturen mit veriinderbarer Kapa~:ität nicht hehandch. 

2.:!.:!.1. l'apic•rk<>lld<'ll.~atorc:n 

Parierkund.:nsatoren I Hild 5.1 fl.) finden hauptsiichlich Verwendung fiir Kopplung. Sict>ung_ 

~cilagc: wr Zeitschrifl .. Der Modelleisenbahner" K/ IY7'.1 IS . 2Wl 

2- Bauelemente Blatt 25 

Tald 1.1U. Tc.:hni,.:hc Dalcu VtlO Drah!widcrsländen der Baureihe 24 

Kcnng rlilk Ncnnverlu"­
l~btung 

Grl!nt- Tukran/ Widcr~tand~wcrlc 
"pannung. (" .. ) Vtln his 

Ahmcssungcn ~ 

Cmm 
lW I lVI Wl tk!!l \II ---------:--__:_:~-~~~~ .. .. 

IIV 
t ~ 

~~.616 ~:) I! MI h u.x 
1.~ 

·'·'~ 
tll 

lh 

X.~ 

4..' 
~J.IO.l~ 5 250 --- -- 111 II.X 

5: t() I ~4 

,, 12 
20 

:~.1~':.; X .'I MI ---- - 12 1,11 

5: lU ', J() 

- -·-- --
• l.lemal.lungs7.cichnung '· Bild 5 .. ~. 

!.1 .3./. Drahtll'i<~cntiintlc· mit h·ststt•ht•mkm Widcrstandsl~t·rt 

I, 

II• 

'~ 

'2 

Drahtwiderstiinde mit f..:ststehemkm Widerst;mdsw..:rt werd..:n mit Anschlul\armat ur,·n wie' 
Schichtwitkrstiinde gefertigt ( Hild 5. 14.). Einige Typen werden mit At>griffschc· lk n g.:lidc•rt 
und l,;t ~s..:n sich dadurch c·instellb;u· m;u.:hen. Wcitc·rhin werden Drahtwiderstiindc· als ,.,_ 
g..:nannt.: Rohrwilkrstiinde gefertigt. Das sind ungeschiitl.tc Fes twid,·r"t:indc· <'hnc· lk ­
f .:stigungs.:kmcnlc. 
Die Stufung der Drahtwiderstiinde ..:rfolgt nach den Reih..:n E I~ und 1'. ~~-Der F..:rtigung'­
hereich kann von 115 t>is 500 W hc•tragen. 

Bild 5.15. Omhl(lrL·h­
witlt.·rstiim.lt..• {links im 
Jlrd3stHffgchiiusc:. I'L'C:hts 
Hc>chh•stdr<•hwi<iL'I'­
'tundJ 

Beilage /.ur Zci1s.:hrift .. D~r Mnddki!'\Cnhahth.:r .. X/ 1979 tS. :!.l9) 



Tal~l 2.11. Sculung du 
\\'it.Jcrsland~" cn~ "'"'" 

Rlll I ~.5 ~ 

N,..,rm;ll· unJ H•..:hlasc-
drahcdreh"' id~r,cänd~n E ~~ I 1.~ u 1.11 

·'··' ~.\1 ~-- 5.1> ~--~ ~.: 

Di<.' K<.'nn7CI.:hnung c:rfolgt Jur.:h Stcmpelaufdrlll:k \\ie l><.'i s,·hccht\\iJ.:r,tänJen. Rt1hr­
\\ iJ.:rstänJ.: hal't:n T~ p.:ns..:hciJ.:r. 
ln Tafel 2.10. ~i nJ Ji.: \\ichtig~tc:n Daten \\1n Drnht\\id.:rständc:n Jc:r B~urcih<' 24 tWiJ.:r­
~tanJ mit Kappc:n und ;"iakn Drahtans..:hli~>,en. g.:lt> lacki<'rt l "ic:J.:rgc:gc:t>.:n. 

Tafel 2.12. Tcchno<dk' Dat~n \On Drahcdreh"'iderstanden 

Nenn" i..Serst:.tnd'"~n<!' 
nach E-Rcihc na~h R·Rcihe 

10 tl.. . ~--• k n to n .. ~.5 k n 

t II. . .1.7 l..ll 
:.: ll.. . ~--I. ll 
((, II. .. :: k ll 5011. .. :5 l..ll 

:- II. .. 10 I. II ~~ IL. . tOkll • 

tOll .. . ~.il.ll IOll . .. 5 1.11 
~.1>11. ~:1.11 5ll .. ~5kll 

5t> II. .. ~: k II 50 II. .. ~~ k II 

Nennverlustk1~1ung 

c\\'l 

05 

15 

·' ~ .5 : ;.5: 5 

7 

5: ttl 
II>: :5: 50: t(Ml 
HXl: ~50 

.<\rt. \"er" cndun~~Z" ~ck. 
Bdc>ll{!ung 

Einslcllrcgler in gedruckcen 
Schaltungen und (itr 
Zcntr.llhde~ligung 

Eon>h:llrc(!l<r lur hohcrc LcO>IUnj;en 
in {!<drucl.ccn Schallungen 
N<>rmalla<ldr.thldreh"' •dersc.cnd m 
NF- oder H F-Technik und 
allg.~m~inc:r Elektrotechnik. \ .. ~:nn ~.) 
auf hohe Lci~tungen otn komm l. Fur 
Zcnlralhdcscigung. 
mtt : r;crallckn 
\\·uJ~r,l~nKh" u:klungcn 
Hocht."cdrahtdreh"'idersiJnd 1n 
Elt:ktn.ll"'"hmk. \\ (:nn t:' .au( ''"•hr 
ht1he Lcl'lllngcn h<i rdJII\ klctncm 
Einbauvolumen ankommt. Fur 
Zen I r"tt>d c<1ig11ng. 

~- / .. :.~. Dr;~htll 11l<'r'\liinJ.· mit '.-r:inJ<'rhttr<'m II "1Jas1:1nJ . .;" <!rl 

Draht\\ iJcr,thnJc mit , . ._.ränJert>arc:m WiJ.:n.tanJ'" ert ",•rden .11, Drahtdreh" .J,•r,tünJe 
ltnd reg.:lharc Draht"iJerstHnJe in v.: rschiedencn Varianten gdel'ligt rBiiJ 5.1.'\.l. 
Oratuur<.'h\\ iJer,tlinJe "erden in F. instellr<.'glcr 1 Entbrumm.:r l. :-•1>1rmallast- unJ H,,,·hlast­
Jrahtdrt'h\\ idcc 'tltnde s~"' i,• C\tdiJrahtJr<.'h"' idc:r,tünde unterteilt. 

Di<-' Stufung der \\'iJerstanJ"' ert.: 'on :-:ormal· und Hochla.,td rahtdr<.'h\\ id.:"llindcn er­
ftllgt na.:h Jen Reihen R lU und F. 12 tTaf.:t ~ . II. I m•t .:cnc:r Aushekrung,wlc:ranl 'on : lll 
Drahtur<'h\\ idcr,t;1ndc: \\ erdennur mit linearc:r R.:g,·ll..une gdaugt. Dr.thtdreh" iJcr\lanJ.: 
\\enkn ah offc:nc. ~taut>g,·,-:hait7tc tim Preß~tt>ffgehäuso:l oJ.:r at>g.:whirmle tim 1\t.:tall­
gehliu~t'l Baue lement.: h.:rge,c.:llt. Si<.' können fiir Frt1ntplau,•nt>de,tigung. ficr gedruckt.: 
S.:haltung. t>dcc Grundplath:nl:>cf.:.,tigung bZ\\ . fur Zc:ntralt>dc:~llgung mit \er-chieJ.:nen 
Well<.'n,•nd<.'n . -lüngen unJ .f,>rm.:n hagestellt \\C:rden. 

Die \\'i.:klung J,•, \\"iJer,t;mJ.,Jrahh kann zem,•ntcc:rt 11der ungc:,chtllll , em. ln T.1kl 2 12. 
'end Jio: "1<:ht1g.'t'-'n Aufg.ct>,•n 't1n Drahtdreh\\ 1der~tand<.'n 7u,a nHncng.:,t<:llt . 

~-~- Kond<'n.~:llor<!n 

Kt>nden,at<lrt:n 'inJ Bau.:lem,•nte . Jie im "'"'.:ntll.:hc:n au' /\\t:l Jun:h ,·in Dielckt1il..um 
\ <1n<.'inandc:r g.:trc:nnten Ekkt f<1<kn t>e,tc:hc:n. 

lktt.oJ;<' zur Zc:tts.:hnfl .. Der ~l<>dc:II<I'C:nh.lhner·· ~ 1\1~\1 IS ~~01 

1. Rauelemt'nle 

.. 
Si.: "erden in J.:r Eld .. rrot.:chnik und Ekktronik als 

L.cdungs- bz". En.:rgio:sp.:ichcr 

Blau 26 

z . B. in Si.:bschaltung.:n. zur Stoß.:ntladung. in Zeitgliedo:rn und in Schwingkreisen. als 
I nformationsspo:icha: 
ah Koppelgli.:J 
mit d.:r Tr.:nnfunktion für Gleich- und W.:chs.:lstrom IS tromweichet bzw. allgemo:in mit 
der Frequenzabhängigkeit des kapazitiven Wider~tand.:s CFr.:quenz"'eichel: 
Pha,englied 
10 Verbindung mit lnduktivitäten oder Wirkwiderständen zur Erzeugung bestimmter 
Phas.:nlagen von W.:chs.:lströmen und -Spannungen . 

.:ingo:~o:t zt. 

Weit.:re Möglichkdt.:n ~i nd der Eins;llz als Funkentstör- und Berührungs~chut7kondensa­
torcn '10\\ i.: zur Stabill\i.:rung \"On Gicichspannungen. 
Nach der Anordnung d.:r Elektroden unterscheidet man Wicke\-. Sche1bcn-. Rohr· und 
Z~ llnd.:rl..ond.:n~atoren. Nach dem Dcckktrikum untcr~cheido:t man Papio:r-. K.:ramik-. 
Ghmm.:r-. Kunststoffoli.:-. Luft- od.:r Elcktrolytkondensalorcn. 
Kond.:nsawren w.:rden al~ Bauelemente mit fest Stehender und verändcrb;crcr Kapa<:it:it 
hergo:sto: llt. 
Konden~atoren sind durch ihre Bauform. dio: Kapazit;it. die Toleranz. die zulä,~igc Be­
tricb-.spannung. die Di.:lektrizitätskon~l<lnte. den Verlustfaktor. die Gute. die Tem· 
p.:raturabhängigkcit. Jen R.:ststrom Cbei Elektrolytkondcn~atorenl usw. gcl..cnntcichno:t. 

~-~· ' · K<'nn"<YI<' 

KonJ.:n>atOren wc:rdcn analog wie WiJer~tände mit abgestuften N<' 11 n k :1 ptt / i 1 ä 1.: n 
h.:rge ~te llt . Di.: Abstufung erfolgt en twc:d.:r nach E -R.:ihcn ( E 3. E t. b7.w. ~ 12) oJcr nach 
'ogenanntc:n C-Reihcn. 
Die Nennkapazitäl wird in Picofarad CpF). Nanofarad CnF)oder Mikrofarad c,. Flangegeben 
und charakt<.'risi.:rt Ja~ Spcicherv..-rmög.:n des jeweiligen Kondensator\. 
ln At>hang1gkeit '""Jen gcom.:lri>chen Ausmaßen und der f\rt des vcrwcnJ.:t.:n Dielektri ­
kum' konncn Kondcnsatorc:n Nennkap;uiüiten von einigen Picofarad h" 111 .:inigen 
Tau,c:nd :'>l ikrofarad haben. 
Dk K :1 f' :1/ i 1 ii 1 ~ 1 o/ <' r :1 11 / gib t ~Ii.: hüc h,mclässigc Abweichung von Je• N.:nnkapa7.itiit 
;~n. S1e hc:gt Z\\is.:hcn =0.~ .. ... z . B. bei Kc:ramikkonden~aturcn und 20 ... + I(X) "" hei 
EkJ...trol~ tl..onJ.:n~atoren . 

Die / u /ii ' ' i g <' 8 <'Ir i <' t" s p :1 n nun g. sie: "in.f auch Dauergrenzspannung g.:nannt. i't 
d1<.' ho.:h,tLulä~\igc: Spannung. Ji~ dauernd .10 Jen Ekktwdcn Je~ Kondcn,atur\ anliegen 
J.uf. ,1hnc: Jal.l di.:.er 1.:r~tört wird. Sie i\1 abhangig von dc:r Umgcbtmg~temperatur und do:r 
F1e4uen1. Do:~halb "'erJ.:n in den Datent>lätto:rn und auf Jen Kondensatoren auch nio:ht die 
Betrkhsspannungen. 'onJern die Ncnn.,pannungen angegehc:n. 
Sie: 1-.•nn <.'in.: Glcich.,pannung odc:r .:in.: 'O Hz 'inusförmige Wechs.:hpannung '.:in. 
Dce l'..:nn~pannung <U,I bezieht ~ich <ttcf .:in.: Konden,atortc:mpcralur v,m + 4u•c. Bei 
ho hcten Dauerl>c:trieb,t.:mpc:raturen ~oll die Dauergrcnt,pannung 1 U. l Jio: na.:h,t<.'henJ.:n 
\\'l.'rt<.' nccht ub.:r,chreth:n : 

K<1ndc: lhat<1rtcmperat ur + 40 c + 'fiT t-711 c +~<' c 

Daue1 grent~pannung 1.11 u, II.\14Ur- O.Xt.U~-. O.f>.~ LI' 

BetiJ{!C: 1ur Zc:itschrtfl .. Der Modc:tlc:isubahner·· ll/ t979 IS. :~111 



Tafel 2.9. Technische Daten ,.,,n Einfachs~hkhtdr~h" 1dtrständen 

Kenngrl~lk Kunc Nenn' erlust !'!enn" 1dcrstanJ na~h Al-me«ungen• 
lei,IUng R-Re1he tmml 
tWI I> 

(I, I 11101} - <~lll 

II> ~ 95 ~ 

~: ·' 0.05 l l.ll -1 \lll 
~~~ UXlll-lll Mil 

~0 :!~ 1~5 

~: ·' !1.1 ll.ll-5 ~lll 
t15 WOll I!I MII 

J ~~ J< II> 
~: J 0.~5 tk!l -5 Mil 

1.() lllOil-IOMil 
X ~() <-. , tlt 

::!::l ()5 t l.ll -5 M!l 

Ben~atlungs7eichnung s. ßilu 5. 1 ~ . 

Einfachschichtdrehwiderslände w.:nkn mit verschiedenen Wellenenden. -formen und · 
Hingen ftir gedruckt<' Schaltung t'der Zentralbdestigung mit und ohne Schalter und mit einet 
01.kr mehreren An7apfung.:n gelid.: rt . Die '' ichtigs t.:n Wen.: für Einfachschichtdreh· 
with:rstHnde sind in Taf<'l ~.9. zusamml.'ngestelll. 

::. 1.3. Drahcu·idasc;~nd,· 

Bei Drahtwid~rständ.:n ist der Leir.:r .:in auf einen bolierkörp<'r aufgl'wick.:lt.:r Drahr mi1 
hohem sp.:zifisch.:n Wid.:rswnd. Al~ Wid.:rstandsmaterial dient blank.: r. o:-;ydierter 
.:maillil'rtl.'r b7w. umsponn.:n.:r Konstantan· od.:r Chromnickeldraht. der unifi lar od.:r bi· 
filar. ein· odl.'r m.:hrlagig aufg.:v.ick.:ll ist. Zum m<'chanischen Schutz kann die Wickhlll! 
mit Lack. ein.:r Glasur liberzogen o<kr Z<'menliert !>ein. 

llrld ' I..J l)r:lhtu ;tlc.'f\l:tntk ',., .... ,.h,.,•"_J,•nt·r R.wformt•n 

I 
• 

[ 
Beilage tur L.e1t>ehnft .. t.>er Modelleisenbahner" lt/ 19N tS. ~J~I 

2. Bauelemente 

ll1hl < /f, P;~picrk o•n<icn,,ll<•ren 

-'- -··~~-

- --«:: e :.a;: ·:· u.,. .Cj 

hl•l l.t.l. I ~~hnl\chc t.>.Jtcn '"n l'aJ)1cr~onucn>~torcn 

Ncnnkapatität Tokrant Nennspannung lsolationswidersrand 
'• (V) bzw. -zeitkonStante 

0.1:0.~5:0.5: ::1: 10 
1: ~- ~ ,..F 

1000: ~200: ::1:20 
HOO pF: 
-170 nF: 
1000 nF 

IIKM) pl' ... ± 20 
O.I~J.F 
Slllfung: tO. I: 
0.22: 0.47) . 
10 • 
O.Ot . .. O.I,.F = tO: %20 
Slllfung: E-
Reihe 6 

1~30 GS für C > 0.33 I'F 
-----~ 4()()() s 
50-220 WS für C ;> 0.33 I' F 

~ 12000 s 

250 WS 12000 MO 

t~30GS 12000MH 

IOOOGS ~()()()() j 

GS .. Gleichstrom: WS • sinunsfÖj'miger Wec hselstrom 50 H.r. 
Vcrlu~tfaktor fiir alle Typen :5 10·· bei800Hz und 20"C 

Beilage zur ~eitschrift .. Der Modelleisenbahner." 8/1979 JS. 23!11 

Blatt 27 

Rrt <J04 vEn 
Ml~'l · 

I • !~~-' • 7~• 
l l'~~'l ~ 'II' I u 51:3 

Bauform: Monrage: 
Einbaulage: Verwendung 

pmmau~ch im Stahlbcchcr: Ver· 
~chraubung an BodeniMche bzw. 
Eigenschelle. •enkrccht; Kupp· 
Jung. s.ebung. StubhMcrung. 
Ztttghcd 
t~hndmch. dich1. '"' Keramik· 
rohr. Kontuktstchcr. dilmpfung\· 
urm. 
radiale Lötfahnen:tn,chlu>>c: l>c· 
licbig. Bcruhrungsschuttkonucn· 
-.ator 
1ylindri~ch. <licht . im Kcrumik· 
rohr. dämpfungsurm b7w. kun­
tuktsic her: r:tuiulc Lötfahncnun· 
•chliisse: bclicbis : vie lseit ige 
Verwendung 
tylincJrisch~ uxiuler Oruhl:m­
·•chlul.l: beliebig: Boustcrkondcn­
"iator . 



BAM bricht alle Maßstäbe . .. 

... lautete das Motto .!iner klemen Ausstellung unserer AG 
I 13 Jnläßlkh der .. Wod1e der DSF .. m BeriJn.Prenzlauer 
Berg. 
25 Fotos \'On der Trasse des Jahrhunderts. der BA!\-1. ein 
Modell der .. Lcninlok··. eine Nachbildung eines Panzerzugs 
aus der lnteJTentionszeit waren nebe n Briefn~arken und 
historischen Bildern mit Moth·en über dir Geschichte der 
russisch-sowjetischen Eisenb<t hn bis zum Modell der BR 132 
aus unseren Tagen w sehen und dokumentierten die Ent­
wkklung des Elsenbahnwesens d«!r Sowjetunwn. 
Em besonderer Abschnitt würdigt<' du: Leistungen der so­
WJe\lsrhen E1scnb<1hner im 2. Weltkneg. ab s1e unter Emsatz 

GER!) NEITZKE. Nordhausen 

Der Netztransformator 

1hre~ Lehens den Betneb auf den Strecken aufrechterhicl· 
tt:n. 
So spannte :.Ich der Bogen der Thematik dieser Ausstellung 
ubl.!r 150 .fahre russisch-sowje tischer Eisenbahnge­
schiehte. 
Diese Ausstellu ng, organisiert von einer um den E hren­
namen .. Kollekti\· der Deutseh-Sowje\lsc-hen Freundschaft .. 
kampfenden Brigade aus dem Bauwesen. ausgenthtet \'On 
unserer AG. stellte E>ine gute Werbung fur den 0!\1\' und 
fur sem nelfäl tiges Schaffen dar. Bis Ende d . J . wird sie no<·h 
,m ner weneren Stellen geze1gt und gew1 ß noch \·ielt~ 
Freunde fmden. Hans Ellwanger. Berlin 

ein wichtiges Bauteil der Stromversorgung 

t:s soll hh·r J!<'X<'iJ!I wcrdt•n. ll'h• mtl <'infadwn Mitteln ;ws einem 1·or/wnd~·nen. auf Grund 
der SckundiirspulltlltllJ! un!JrallcillJiiren. N<'lxt ransfnrmatorein Netxtranstormator entsteht. 
rlt·r IIIISt•n·n t•j.t!t·twn Moddlbahtu·rfordernissen ;Jngepa/Jt ist. Au/J(•r den Problemen der 
Miitct·mlb<'schaffung wird ;weh der Geldbeutel des Modelleisenbahners weniger belastet. 

1. Allgemeinrs 

Jt•dt·r Modl'llt•tst•nb;thner kt•nnl dit• Problenw. dtt· <Juflau­
dwn, wenn man St'inc umfangrt·tt•ht• Anl;tg{· ~·1<-ktririr.it·rt. 
Man hat Lamtwn mit st•hr unlt•rst·hit•dllt·hen Spannungen. 
es si nd Zugmal-(nete zu installieren. und <Jndcre Versorgungs­
sp;u1nu ng<·n sind erfordt•r lich. Oit· F;dlrsp<J nnungPn habt·n 
Vl'rschiPdt•tw zum Tt•il ft·stl'ingt•slPlllt·. Spannungen. Oft 
stt·llt rn;1n auch tl<!dl Ft·rtigstt-llung Pin<·r Anlage fest. daß 
llt•slinunlt• Spannungsahgi.ulgt• ulll'rlastt·t sind und ein Ab­
SIIlkl'n <h·r bl'ln.ffendt•n Spannung auftnll. Eult' Enveile· 
rung <11-r vorhandc.•twn Stromvt•rsorgung bt•n•ttl'l dann oft 
vwlc Sdnvwngkt•tlen. 
1-:s soll hll'r t·uw Moglit·hkcit gt•zt•tgt wt•rd<•n. wu:: m<Jn dit•st• ' 
Prohlt•nw rl'lattv etnf;tt·h .. in den Gnff .. lwkommt. 

Sehr oft hat man die Möglichkei t. alte ausgediente Trans· 
formatoren glt•Jeh welcher Arl aufzutreiben. Da sie manch· 
mal sehr ungeläufige Ausgangsspannungen besitzen, lie­
gen sie herum. Auch manches ausgediente Radio oder 
mancher Fernsehapparat wandert auf den Schrott. Alle 
dit•s<· hit•r gt•zpigtcn Ndzt r;msformaton·n lassen skh mit 
wenig Müht• zu eim•rn Tr<Jnsfonnator fur umil'rc Anlage 
umwiekt•ln. Die .. Tct·hnologit•" zu dit•st•r Ändt•rung soll hier 
aufgt·zl'igt wt•rdt'n. 

2. Vorbereitungen 

Zunachst wtrd dt•t·Transformatm· mllt•uwm Pmsel get·einigt 
und t•vt•ntu<•ll noeh vorhandene Drahtrt•st<.' vun der Lölleist<' 
<·ntft•rnl. Smd di<• Ansehlüssc dt•r Nt•tzwll'klung bekannt. 
st·hhP13t man an diese zur Prufung und zur Messung der 
vorhandenen Spannungen die Ne tzspannung an. Die 
Netzwit·klung ist fast immc•· die untl'rste Wicklung. die un­
miltPibar übt·r der Sehutzisolierung des Kernes liegt. Bei 
manchen Transformatoren besteht sie auch aus mehreren 

W~t·klungen. da noch der Anschluß an die früher vorhande­
nen Netzspannungen 110 V und 127 V möglich war. Aus 
Sit-herheiL-;gründen schalten wir in die Zuleitung eine Siche­
rung ein. lh1·e Größe richtet sich nach Tabelle I. 
Nat·h Ansl·hluß ;.~n die Netzsp<~nnung werden mit einem 
Voltrnett•r die vorliegenden Spannungen gemessen. Hierbei 
lwginnt m;~n immer mit dt•n hölwren Bt•reichen des Volt­
nwter~. man schaltet hinuntt'l". bis l'in gutes Ablesen möglich 
ist. Dit•st· gemL·ssL·nen Spannungen werden notiert. sie 
w1·rdt•n für dil• wt·itere Arbei t bC'notigt. 
St;unmt d t·r Transformato1· bcispidsweist· aus einem Rund­
funkgt•ral. so kann man zwei zusamm<•nhängende Span­
nungen (I_ B. 2 ' 250 V) und einl' oder mehrere Heizungs­
sp;~nnungt·n (z. B. 6.3 V) erwarten. 
Dt~se At·bt•ttcn müssen natürlich mtt große•· Vors!chtdun:h· 
gduhrt wt•t·den. <Iuch dürfen sich keine Abgänge gegen­
t•inandcr berühren. 

3. Demontage des Transformators 

Das Blechpaket - die Gesamtheil der einzelnen Transfor­
matorenbl<·ehe- wird mit Schrauben oder Nieten zusarn­
nwngehalll'n. Oft werdendamitauch Füße. Blechwinkel und 
<tut·h Lötöscnbrcttchen gehalten. dieses alles wird cnt­
fernt. 
Dtl' Lötosenleiste wird abgclötel. die Drahtenden aber ge. 
zctt·hnet z. B. durch Klebestreifen mtt laufenden Zahlen. so 
daß nur noth das Blechpa ket mtt den aufgebrachten Wick­
lungen vorliegt. Jetzt muß das Blechpaket demontiet·t wer­
den. dies ist schwierig, da oft die Pakete maschinell ge. 
schichtet wurden. Je nach Blechsc-hnitt muß also das Blech 
unterschiedlich gezogen werden. M-Bieche werden einseitig 
hot·hgehoben und gegenseitig aus de m Wiekel gezogen. Das 
erste Blech si tzt fast immer seh t· fest. alle weiteren folgen 
d<Jnn wesentlich leit·hte r. Wichtig is t. daß de1· Wickelkörper 
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nicht beschädigt wird. Man erkennt, daß die Bleche einseitig 
gelackt s ind. diese Lackschicht isoliert die e inzelnen Bleche 
gegeneinander. In der Fachliteratur kann man hierüber 
unter demBegriff .. Wirbelstrom" nachlesen. es handel t sich 
hier umspezielle Probleme des Magnetismus. 
Liegt nun das eigentliche Wickelpaket vor. kann die Deck­
isolierung bis zur obersten Wicklung entfernt werden. Diese 
e rste Wicklung wickelt man ab und zählt dabei d ie Windun­
gen. Die Windungszahl der Wicklungen verhält sich wie 
die daran abnehmbaren Spannungen. Aus der Windungs­
zahl und de r vorher an ihr gemessenen Spannung e rrechnet 
man eine Konstante. d ie für den vorliegenden Transforma­
tor zutrifft. (Diese Faktoren sind a ls Richtwerte in Tabelle I 
aufgeführt.) Nun sind d ie restlichenSekundärw ic.:klungen zu 
entfernen. Dabei ist darauf zu arhten. daß die Primärwick­
lung, an die die Netzspannung angeschlossen wird. un­
berührt und gut isoliert b leibt. Hat der Transformator 
eventuell eine Schutzwicklung. d . h. eine Lage ist über der 
Netzwicklung und diese ist ledig lich mit einem Anschluß 
he rausgeführt. so wollen wir diese selbstvers tändlich er­
halten. An ihrer Stelle ist manchmal auch eine Lage dünnes 
Blech eingelegt. 

4. Herstellung der neuen Wicklungen 

Aus den ermittelten Konstanten und der gewünschten 
Spannung, die der neue Transformatorabgeben soll , errech­
net man die erforderliche Windungsza hL 

ul 
u~ 
~ d:n·aus crgiht si.:h 

w! 

U: · w 1 

ul 
~ gemessene !::ipannung des a lten Transformators 1n 

U, Vol t 
w, = Windungszahl dieser Spannung U, 
U, = gewünschte Spannung in Volt 
w" = für U, erforde rliche WindungszahL 

Tabtlle l Tet:hmst·hc Dah•n fül' Nt•tztr:ensfol'lnatot't•n 

Tabeilt 2 T"·lunsdll' Uatt•n rur Kuph·rl :wkclrahl 

-··----- -·---- - - -- --- ----
u,u;, 11.11112 11.1105 20IIIHI 11,511 0.211 11.51111 3011 
II.UH (1,1105 11,111:1 !101111 ll.lill 11.2H 0.7211 2W 
11.111 11.11118 11,11211 liOIUI ll,ill 11.39 11.9811 l f>ll 
11.12 11.1111 11.112!1 441111 II.KII 11.511 1.2HII 1211 
11.15 II.II IH II.H4S 2K(III II.!IU 11.64 1.6211 !1111 
11,211 11.11:!1 11.111111 IH5U !,IHI 11.7!1 2.111111 Kl 
11,2:; 11.04!1 11.125 IIIHI 1.211 1.13 2.HHII 55 
11.:311 11.1171 II.IKII 7711 1.511 1.77 4,51HI :J:J 
11.3> II ,I HIIi 11,24~ ~HU 2.1111 :1.14 H.llllll 12 
11.411 11.1 21i 11.:1211 45H 2.511 4. 1!1 12.:!11 7 

I Or<~ht<lurdllllt 'SSl'l' l1lank 
2 ()r;,htqu.·r~t ·hmtl rnm:! 
:J .wh•sslgt· Su·omst<~rk•· A 
4 WmdunJ.!t•n J«" t·tn:! 

Diese wird <.~uf den Wicke lkürpe r isolie rt gegen dit• Primär­
wicklung ;1ufgetragen. Dabei ist der zu wickelnde Draht 
sauber Windung ·an Windung zu eine r L<.~ge zu wiekcln. Am 
günstigsten verwenclcl man Kupfer-L<.~ekdraht, du mit ihm 
im verfügbaren Raum - der Fensterfläche - dioe meisten 
Windu ngen erreicht werden. Prinzipiell lüßt sieh a ber auch 
jeder andere isoli t· rll' Dr<.~ ht verwenden. J e stärker der ver­
wendete Draht ist. um so hiiher bt der zu entnehmende 
Strom (siehe hierzu Ta belle 2). Hie rbei ist d<.~niUf zu <.~chten. 
duß bei der gq(l'benen Fensterflikhe des V!'lwendclen 
Tr;msforrn<tto rs und der errechneten Windungszahl der 
gewünschte Drahtquerst·hnilt auf den Wickelkürper paßt. 
Den Anfang und das Ende der neuen Wicklung z ieht man 
eventuel l mit einem Stück lsolierschlauch geschützt <JUS dem 
Wickclkörper. Ist die Wicklung <.~ufgebrat· ht, so wird eine 
Lage lsolierpapier <Jufgclegt , und eint• neue Wicklung für 
eine weitere Sp<.~nnung wird in derselben Art aufgebracht. 
Wenn der Platz es zulüßt. k;mn auch zwischen die einzelnen 
Lagen einer Wicklung noch Isotierpapier gelegt w-erden. Je 
nach Bed<.~rf wird die ges<tmtc Fensterrläche des Tr<.~nsfor -

----- -
I. Typ M 42 M 55 M 65 MH M Hf>a M 85b M 111211 M IIIZh 

2. Typenleistung (V Al 4 12 25 50 711 1!111 1211 IHU 
3. W.rkungsg•·ad ('h l 60 7() 77 83 H4 H5 8i 8H 
4. Kantenlänge" !mml 42 55 65 i4 85 H5 102 1112 
5. Kantenlänge b (mml 42 55 65 74 H5 85 1!12 102 
6. Sch!ththohc lmmt 15 20 27 32 32 45 35 52 
7. Pnma•w•cklung 220 V 4900 2600 1650 1200 !161) 685 7311 500 
8. Wmdungcn je Volt sck. 28.1 13.4 8.2 6.0 4.6 3.3 3.1i 2.4 

I. El48 EI 54 EI60 EI66 EI78 El84a El84b Ellllöa El1 116b Ell 311a Ell311h 

2. 5 10 15 20 35 50 75 100 140 2311 2811 
3. 65 68 72 75 78 81 83 85 87 9!1 91 
4. 48 54 60 66 78 84 84 lOS 105 1:1o 130 
5. 40 45 50 55 65 70 70 88 . 88 1115 105 
6 16 18 20 22 26 28 42 35 45 35 45 

3580 3000 2400 2000 1430 1250 815 7'i0 595 7ill 595 
20.0 15.4 2.0 10.0 7.0 6.2 4.0 3.6 2.8 3.6 2.8 

fensterflache 
__ a_ __I!_ -- -

I ' 

DJJ 
r-- ..--

.., 

- '----- ..___ 

' n · S.:t>ntll [ I · Stflntlf 
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mators ausgenutzt. Alle Wicklungsenden sind allerdings so 
w legen. daß sich anschließend noch die einzelnen Trans­
formatorenbleche einst·hichten lassen. 
Als oberster Abschluß folgt dann etne gute feste Deckiso­
lation, die die Wicklungen elektrisch und vor allem mecha­
nisch schützt. 

5. Montage 

Oie Transformatorenbleche werden wieder einzel n in den 
Wickelkörper geschichtet. hierbei ist entsprechend der De­
montage zu verfahren. Es ist darauf zu achten, daß die Wick­
lungsanschlüsse nicht beschädigt werden. Der ursprüngli­
che Zustand des Blechpaketes wird wieder hergestellt, wobei 
allerdings oft das letzte Blech nicht wieder in den Wickelkör­
per hmempaßt, aber es geht auch ohne dies. Anschließend 
wird das Blechpaket wieder mit Winkeln und Lotösenleisten 
komplettiert, die Schrauben werden festgezogen. Die Wick­
lungsenden werden an die Lotösenleiste angelötet, und die 

·-- ..... 

ßtltl 2 0 .1' m .. ·hpukl'l wurtlt· dt·numllf'rl. ötUf dt'tlt Wwko·lkt~rl)l•r hdmdt•IJ _,,..h 
dw .tlft·n Wu k iUIIJ!t·n 

H1ltl.1 Allt· St•kunrlurwwklunJ,!t•n wul'dt•n t•tltft•rtJt , o'IU( rlc•m Wwkt•lkurpl•r IH·· 
fuult't ... u·h nut mwiJ dtt• Nt•txwwklunJ.! nul rlt·r d:tiUJlf•lwn·ndt•n l:wlu·runJ.:. 

IIJif/4 J)w ftw tlu· lwnoltJ.!lt•n Sp,'tiiiWIJJ(('n t •r(m•tlt• l'ltdtt •tt tlt' llt'll Wwklw l).!t'IJ 
smrl uuf rlc•n WH·kc•lkoi'J)t•r ;wfJ.(t•IJnwht und $lt'Jlt'IH 'ttWtJdt•r uml n:wll :tullc•n J!llf ,,,",".,.,, 

Htltl5 In dc•n WwlwlkurJ)f.··r mir dt•n m•ut•n WwlcluiiJ,!Pn ,.;wrl rlu· Rlt'C ·h•• w~t-df•t' 
c•ni ... IJI't -t•hc·tld rl••r Denwnt:,J(c• t'lßJ:t','''hu·ht• •l Mll St·IJrtiUI•·u wwrl rl;t$ Rlt .. ·h · 
p:1lct'1 /U . .,..tnum•nJ[t•/nJ.!('II und du· Bf•ff•.o;IJJ,!UIIJ.l .... wmk,·l J.(t•lwltt•n 

Htld 6 Dt·r ,,.,.,,~.,,.. ru·u·· Tr;ltl,'i:(urnwlur. o". Wwklut~J.!M'Uclc-tJ suul :ut /.,utlc•tstc·n 
J.!<•fuhrf. dll' '"'' :m rlt·n Schr:,ub.·n J:t•h:Jikn Wt·rtlf•U Dw IJ/,"f·hwwkf'l clrt·lwtJ .t.ur· 

Ht•ff •,, IIJ!UIIJ.! rl1w Trtm ... fnrm;~lurs lfn Gt•riiL 
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Funktionsprüfung wird durchgeführt. Dieses führt man 
analog Punkt 2 durch. 
Selbstverständlich kann hierbei die konstruktive Form der 
Befestigungswinkel oder der Lötösen den eigenen Anforde­
rungen angepaßt werden. 

6. Einige Besonderheiten 

- Drähte mit schlechter Isolierung führen zu Kurzschlüs­
sen in der Wicklung. Diese "Kurzschlußwindungen" 
machen den Transformator unbrauchbar. 

- Eine zu hohe Leerlaufstromaufnahme deutet auf einen 
Kurzschluß in der Wicklung hin. 

- Sind Transformatoren Iack- odervakuumgetränkt, istdie 
Demontage oft schwer, sie lassen sich aber auch ver­
wenden. 

- Ausgangsübertrager und NF-Transformatoren lassen 
sich meistens nicht verwenden, sie sind für andere Fre­
quenzbereiche vorgesehen. 

- Als Isotierpapier läßt sich u. a. auch das Papier aus de­
montierten Rollkondensatoren verwenden. 

7. Ein Beispiel - siehe Abbildungen 

Zur Verfügung steht ein Transformator M 85a aus einem 
alten Radio. Nach Ausbau, Trocknung und einer Reinigung 
wurden folgende Werte ermittelt: 

FRANZ FEUERSTEIN. Eisenhüttenstadt 

Netzeingangsspannung 220 V 
obere Sekundärwicklung 6,5 V. 
Diese Wicklung bestand, wie sich nach der Demontage des 
Kernes ergab, aus 29 Windungen. Daraus läßt sich ein 

~\I 
K = --,--- - -1.-ltl Wdg/ V ermitteln. 

ll.5 

Da zur Versorgung von einigen Relais eine Gleichspannung 
von 24 V benötigt wurde. war eine Wechselspannung von ca. 
18 V erforderlich. Die erforderliche Wicklung läßt sich als 
W = 18 V x 4.46 Wdg/V 
W = 84 Windungen ermitteln. 
Von dem zur Verfügung stehenden 1.1 Kupferlackdraht 
werden diese auf den Wickelkörper aufgebracht. Da noch 
Wickelraum zur Verfügung stand, konnte noch eine weitere 

·Wicklung aufgebracht werden. Für diese (4 V zur Beleuch· 
tung) wurde 
w = 4 V X 4,46 WdgiV 
W = 18 Windungen ermittelt. 
Diese wurde mit 0,8 Kupferlackdraht ausgeführt. An­
schließend wurde der Transformator komplettiert. Die 
Überprüfung des fertigen Transformators ergab: 

Unl'l' 220V 
U1 18.5V 
u2 4.2v. 

Nach Tabelle 2istU I mit2.4 AundU 2mit 1.2 A belastbar. 

Schaltung einer zugbedienten Vollschrankenanlage 
an einer 2gleisigen Strecke 

Bt·im Vurb1ld sind zwar schon viele Vollschranken- durch 
die moderneren Halbschrankenanlagen abgelöst worden, 
weil sie neben einer größeren Sicherheit auch noch die 
Einsparung des Schrankenwärters mit skh bringen, den­
noch erkennen wir immer wieder an den zahlreichen Lc­
seranfr·agen, daß bei den Modellbahnfreunden das Interesse 
an der guten <•lten Vollsl·hranke nach wie vor ,.in" ist. Viel­
leicht auch n1cht zuletzt deswegen, weil unsere Zubehör­
industrie noch immer nicht mit der Zeit Schritt hielt und 
keint' Ha lbschranke anbietet. Obwohl wir vor Jahren schon 
einmal eine derartige Schaltung veröffentlichten, entschlos­
sl'n wir uns 1m Interesse der vielen neuen Leser, die meistens 
l'rst Anfängl'r auf dem Gebiet der Schaltungstechnik sind, 
nachstehenden Beilrag zu bringen und damit viele Einzelan­
fragen zu beantworten. 

Die Redaktion 

Für meine TT-Anlage wollte ich eine zugbedientl' Voll­
schranke an 2gleisiger Strecke vorsehen. kh gmg dabei von 
folgenden Pramissen aus: 
- Bei Zugbegegnungen hat das als erstes eintreffende 

Triebfahrzeug bzw. Zug die Schranke zu schließen. 
- Das den Schrankenbereich als letztes verlassende Tfz. 

bzw. Zug sorgt für die Öffnung der Schranke. 
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- Auch bt>i Fahrten auf dem falschen· OinkeniGieis muß die 
Funktionstüchtigkeit bleiben. 

- Die Modelltreue der Bewegung der Schrankenbäume ist 
zumindest beim Öffnen ht•rzustellen. 

Man benötigt einen Wegübergang TI bzw. jl• nach Nenn­
größe für Dauerstrombetrieb 2 Relais vom VEB BTIB 
(Kat.-Nr. 8410) und zwei Kontaktgarnituren desselben He•·· 
stellers (auch je nach Nenngröße bzw. Gleisrnalt'ria]). 
Die Schaltung zeigt übersichtlich das Schaltbild. Die Kon­
takte zum Schließen 2, 3, 6 und 7 sind in Fahrtrichtung un­
mittelbar vor der Schranke anzuordnen. Die Öffnerkon­
takte I, 4. 5 und 8 hingegen mussenvon der Sl·hranke einen 
solchen Abstand haben, daß mit Sicherheit jeder Zug, gleich 
welcher Länge, die Schranke bzw. den Wegübergang ver­
lassen hat. 
Einige Beispiele verdeutlichen das alles: 
Fahr t A: Kontakt 2 schaltet das Relais I uuf Stellung 2, 
wordurch die Schranke über B/B2 Strom erhält und ge· 
sl·hlossen w1rd. Der Stromkreis wird erst be1m Befahren von 
K 4 unterbrol'hen und dadurl'h das Rcla1s I w1ede•· in dll' 
Stellung I \'('!'bracht. Da cme Verbindung BIB2 nicht be· 
steht. öffnt'l "-rt·h die Schranke wieder. 
Fahrten D u nd A: Beim Befahren von K 6 schließt das Re­
lais 2 den Stromkreis B/B2, und die Schranke schließt. Nä-
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hcrt sich Jedoch zuvor aus A ein Tfz. ehe die Fahrt D K 8 
erreicht hat. so wird du•Th sie bei K 2 dit• Verbindung B/82 
des Relais I hergestellt. Überfährt nun das Tfz aus 0 K 8. so 
st:halte t zwar dus Relais 2 auf Skllung I, doch die Schranke 
bleibt zu, da durch die Parullelschaltung von B/82 an den 
Relais I und 2 dieses so vorgesehen ist. Erst beim Über­
fahren von K 4 schaltet nun das Relab I auf dil' Stellung I. 
Das unterbl'ieht den Stromkn•is B/82. und die Schranke 
öffnet sith. 0;1mit ist gewflhrlcistet. daß die Schranke so­
langt• gt•schlossen bh•ihJ. bis der letzte Zug dt•n Bereich des 
Wegübergangs geräumt hat. 
01e andt•ren ~,uhrtcn gesdwht•n analog mit gh·kher Wir­
kung. Das Grundprinzip der Sl'haltung beruht also durin, 
daß beim Befahn•n ei1ws Öffnerkont:1kLo; durl'h ein Tfz und 

Kleine Bastelei: Ein Wasserkran 

Um auf unso·o~·r Anl:tJ.!<' nd><·no·iowr funktumsfah1go·n Bt·k"hlungs­
anlagt· nut·h t•tn wo•ltl'rl's Hw-typlst•ht•s F'unkllllnsmuclo·ll zu hubt·n. 
mat•htl' 11·h t•ont·n W:oS-'l'l'kr:on flult. 

~'n lgcndes Matcri;~l wird l"'noti~l: 
L"in HO Was:.;crkran-A\.lUsatz. 
eine St·hwingkolhl'n-W:.sst·rpumlw. 
t•in d;~zugchöl'igo•r Wassl't' lwhälh·o· sowie 
eul Zusatzbeutel (Sehlaueh. F'iltc1·. Pumpomhalt<•o·). 
Uaraus tst schon zu sehen. dall es sich um einen Wasserkreislaur 
handelt. der genau so runktiuniert wie z. B . der Stadtbrunnen, w 
welchem die Pumpe gedacht ist(die Pumpe mit Zubehörstellt Modell· 
Zubehor Glauchau her). Der Wasserkranausleger wird mit einem 
2,5-mm-Bohrer aufgebohrt. ln den Ausleger wird dann ein Mes· 
singrohr 0 5 mm eingeklebt; dieses Rohr 1st der neue Mast des 
Krans . Dt•r Bt·tunsot·kl'l dt·s Kr;ms w1rd gerwu lx•1m Mastloeh geteilt. 
um zwei La~tl·rhalften zu l'rhalten. Das Loo:h muß dann so bearbeitet 
Wl'l'den. daU sit-h dus Ml'ssmgrohr ll·kht drehen läßt (das Rohr mul.l 
l'lw:. 100 mm lang st•in). Wl'nn der Kran nun auf dt•r Anlage steht(ein 
Luch t) 7 mm bnhrt•n). wi1·d zunikhst dit• no·htljll' Höheabgemessen 
und d..,,. Ko·an provisuris<·h rcstgcstl'llt. Unter der Anlagengrund­
platte word nun in t•inem Abstand von mmdestcns 50 mm am Rohr 
cone Markicrun~: gemacht. Dl·r Kran w1rd w1cd<•r herausgenommen 
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bei gleichzeitiger Fahrt eines Gegenzugs der Relaisstrom­
krcis des noch befahrenen Gleises im Schrankenbereich die 
geschlossene Schrankenstellung übernommen wird. Gleich­
zeitig setzt der später angekommene Zug den anderen Re­
laisstromkrcis außer Kraft. Die vorbildgetreue langsame 
Öffnung der Schrankenbäume erzielte ich so: Ich verlän­
gei"le die Bäume mit etwa 2 cm langen längsaufgeschnitte­
nen Plastetrinkröhrchen. Dadurch wird ein fast ausgewo­
gcncs Gleithgewicht beiderseits der Drehpunkte erreicht. 
und dic Schrankenbäume gehen langsam hoch. Außerdem 
kunn dic Straßenbreite noch vergrößert werden, was ein 
wcitcrer Vorteil dabei ist. Hierfür muß man sich allerdings 
dic nur 4 em breite Fahrbahn selbst umbauen. die so ohnehin 
nur ein .. Feldweg" ist. 

und an dt•r m:orkicrten Sto•lle etn 10 mm langes Stüek Rohr so ein· 
~:o·lull't, dal.lt•on Durchgang zum Kran nat·h oben gewährleistet und 
do•r verlangerlt• Mast nal·h unten vcrschlosscn1st. Nachdem man das 
Lt~t·h 1n dl'r Grundplatte der Anlage parallclzur Gleisachse so ver­
gt·u!.k!rt hat . daß der Kran hindun·hpaßt. werden die beiden Hälften 
d .. s ßl'tunsot·kcls aur die Anlage aurgcschraubt. Eventuell muß das 
l.uch 111 dl'm Sockd vergrößert werden, damll der Kran leicht zu 
drehen geht. J etzt geht man daran. einen Antr1eb zu bauen. der rür 
dil.' Drehbewegung des Krans zuständig ist. Dieser muß hoch unter· 
so·tzt setn, damit der Kran nicht gerade wie ein Propeller dreht. Der 
Antrieb wird so angebracht , daß der verlängerte Mast nur von oben 
emgestcckt zu werden braucht. Wenn der Kran zur Zurriedenl:leit 
dreht, wird eine Schlepptenderlok (z. B . BR 55) ausgewählt. die immer 
bewässert werden soll. Der Wasserkastendeckel wird aufgesägt und 
in den Tender ein Trichter eingeklebt. Der Tender erhält eine Markie­
rung. um äußerlich den Trichter lokalisieren zu können. Die Lok wird 
nun zum Wasserkran gestellt. dieser gedreht. b1s er genau über dem 
Tl'ndl'r steht. Jetzt wird nach der MarkierungamTender zwischen 
dem Glc1s eme Aussparung in die Anlage cmgcarbcitct. in die dann 
WIL-derum ein viereckiger Trichter emgcsteckt w1rd . NaL·h dem An­
bnngen des Wasserbehälters werden doe So·hlauchvcrbindungen 
hergestellt. Hierbel sollte man beachten. daß deo· Schlauch von der 
Pumpe in den Kranmast recht lang ist. weil dieser dol·h die Dreh­
bewegung (diese ist im Höchstfall 90' ) mitmachen muß. Nachdem 
alles angeschlossen ist , wird destillie r·tes Wassco· aurgcrüllt. 

W. F'rey (DMV). Seirhennersdorf 
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Bild 3 1 'Eh3-I.okomotivc der BR 582 3 (cx bad. G 121 
'); unter heutige1· Betriebsnummer 581111. vormals 58 311 bzw. bad. 1125: gebaut 1921 von der MBG Karlsruhe: heute nach 

Verkauf im Dampflokmuseum Neuenmtll'kt- Wirsberg (BRD). Foto: Lokbildarchiv M. Weisbrod. Leipzig 



Die Baureihe 58 der DR 

Bild 4 IA>komotlve 5112019 der BR5811 11 lpr. G 121; g-ebaut im Jahre 1921 von 
Hohenzollern (Rhelnmetall} unter der Fabriknummer 80. 

* 
Blld 5 Lokomotive 511449 der BRSII' (u sä. Xlll H/, 1924 g-ebaut von Fa. lhrt· 
mann 

Fotos: Lokbildarchiv M. Weisbrod, Leipzig-



Die Baureihe 58 der Deutschen Reichsbahn {DRG/DR) in mehreren Varianten 

Dieses Heft ist der komplexen Vorstellung einer weiteren 
Schlepptenderlokomotiv-Baureihe, und zwat.der BR.58 der 
DRG und der DR, in verschiedenen Varianten vorbehalten. 
Ihr Ursprung fällt noch in die Zeit der ehemaligen deutschen 
Länderbahnen zurück. Zu Ende des erstenJahrzehntsdieses 
Jahrhunderts hatte z. B. die Königlich Preußische Eisen­
bahn-Verwaltung (KPEV) für den schweren Güterzugdienst 
lediglich die l~istungsstarken Lokomotiven der Bauart D h2, 
die pr. G g1 und die E h2-Lokomotive G 10, die uns noch bis 
in die 70er Jahre als BR 552~56 bzw. BR 5710•35 bei der DR 
bekannt waren. So war den Experten der KPEV damals 
klar, daß die ständig steigenden Transportanforderungen 
mit diesen Lokomotiven allein nicht mehr zu bewältigen sein 
würden. Im Jahre 1913 verhandelte man daher beider KPEV 
über die Beschaffung einer stärkeren und gleichzeitig auch 
schnelleren Güterzuglokomotive. Die Firma Ren­
schel & Sohn, Kassel, bekam so den Auftrag, einen Entwurf 
für eine l 'E-Güterzuglokomotive auszuarbeiten. Zu bemer­
ken ist an dieser Stelle noch, daß man seinerzeit in Europa 
diese Achsordnung n·och wenigeingeführt hatte. Der Krit:gs­
ausbruch 1914 verzögerte einerseits die Konstruktions­
arbeiten an dieser neuen Lokomotive, andererseits aber 
wirkte sich gerade der erste Weltkrieg darauf so aus, daß es 
noch viel dringender erschien, für die schweren Militärtrans· 
porte eine geeignete Lokomotive zur Verfügung zu haben. 
Die ersten Maschinen der als pr. G 121 bezeichneten Lo­
komotivgattung verließen schließlich im Spätsommer 1915 
das Werk. Diese Lokomotiven waren übrigens damals die 
ersten preußischen Drillingstriebwerk-Güterzuglokomoti­
ven. Man griff darauf zurück, zu mal sich ein Drillingstrieb­
werk bei der S 102 (BR 172) gut bewährt hatte. Als Treibach­
sen wurden die 2. für den Innen- und die 3. für die beiden 
Außenzylinder gewählt. Bei den damaligen Entwicklungen 
der KPEV wurde der Lokkessel der G 121 der bisher größte 
Güterzug-Lokomotivkessel. Doch war diese Lokomotive zu 
schwer ausgefallen, sie konnte daher auch nicht überall auf 
Haupt- und Nebenbahnen freizügig zum Einsatz kommen. 
Das hatte man aber beabsichtigt, und es machte sich auch 
erforderlich. So kam es nur zur Lieferung von 21 Maschinen 
(Henschel & Sohn, 1915/1917). Diese wurden nur den ED 
Erfurt, Kassel und Saarbrücken/Trier der KPEV zugeteilt, 
wovon später die DRG noch 15 Exemplare bekam 
(BR 58''). 
Auch die Sächsische Staatsbahn ließ damals 20 sehr ähn­
liche Lokomotiven bauen (Gattung sä. Xlll H, später BR 58'). 
Die Gründe waren die gleichen wie bei der KPEV, vor allem 
der erste Weltkrieg. Diese 20 1'E h3-Lokomotiven wurden 
von Richard Hartmann geliefert. Doch war die sächsische 

·Xlll H mit 101,1 t Dienstgewicht schwerer geworden als die 
G 121 (98,8 t). 
Zum Ende des ersten Weltkriegs hin strebten die einzelnen 
deutschen Länderbahnen immer mehr zur Vereinheit­
lichung 1m Lokomotivbau hin. So bauten auch Sachsen, 
Baden und Württem berg 1 'Eh3-Güterzuglokomotiven nach 
dem Vorbild der besseren pr. G 12, bei der man die Erfah­
rungen der Vorläuferin, der pr. G 121, genutzt hatte. Es kam 
hinzu, daß Henschel & Sohn zu jener Zeit an die Kaiserlich 
Ottomanische Generaldirektion der Militäreisenbahnen 
(Türkei) gerade eine 1'E-Güterzuglokomotive. zu liefern 
hatte, sodaß die Firma auch die dabei gemachten Erkennt­
nisse fur den Bau der pr. G 12 verwenden konnte. Insgesamt 
wurden ab 1917 etwa 1500 Stück dieser Maschine hergestellt, 
und zwar von verschiedenen deutschen Lokomotivfabriken 
der einzelnen Länder. In der Fachliteratur findet man oft, 
daß diese Lokomotive als erste deutsche "Einheitslokomo­
tive" bezeichnet wird. Das ist insofern irreführend, als die 
Einheitslokomotiven erst später von der DRG geplant und 
beschafft wurden. Andererseits wurde mit der G 12 jedoch 
damals eine gewisse Vereinheitlichung im Lokomotivbau 
der damaligen Länderbahnen herbeigeführt, die man als 
eine Vorstufe zu den späteren Maßnahmen der DRG be­
trachten muß. 

.. DER :'-10DEI..l..EISENaAHNER" 8/1979 

Von der Bauart l 'Eh3 übernahm die DRG 88 badische 
(G 12•1), 62 sächs. XIII H einschl. Nachbau 1924, 43 würt­
tembergische, 1 für die türkische Bahn bestimmte, jedoch 
nicht mehr dorthin gelangte G 12 sowie von der KPEV 
1141 Exemplare, die sich beider DRG überdas gesamte Netz 
verteilten, von Bayern bis Preußen. Das am nördlichsten 
gelegene Eit~satzgebiet der BR 58 war bei der DRG die Rbd 
Hannover. 
In den Jahren 1928 bis 1930 wurden 4 Lokomotiven der BR 58 
auf STUG-Kohlenstaubfeuerung umgebaut, und 1930 er­
hielten noch zwei Lokomotiven eine solche nach dem System 
Bauart AEG. Nach 1945 wuräen bei der DR noch einige 
Lokomotiven ·hach dem System von Wend/er auf Koh­
lenstaubfeuerung umgebaut und bewährten sich gut. 
Die G 12 fand bei der DRin Thüringen und im Erzgebirge 
entsprechende Einsatzgebiete, wobei allerdings mit Ende 
der 60er Jahre· nur noch die rostgefeuerten Maschinen an­
zutreffen waren, da man die Kohlenstaubloks zu jenem 
Zeitpunkt bereits ausgemustert hatte. 1976/77 hatten 
Diesellokomotiven die BR 58 weitgehend ersetzt und ab­
gelöst. 
In den Jahren 1958 bis 1963 wurden im Raw Zwickau vonder 
Deutsehen Reichsbahn noch 56 Maschinen einer Re­
konstruktion unterzogen, da die DR noch zahlreiche Lo­
komotiven der Baureihe 5810

.
21 (ex pr. G 12) zur Verfügung 

hatte, auf die damals noch nicht verzichtet werden konnte. 
Das war noch rentabel, wie sich erwies. da diese Lokomoti­
ven gut erhalten waren, obgleich sie ja nun fast 40 Jahre alt 
waren. Durch diese umfassende Rekonstruktion wurden 
auch die alten Ursprungsmängel der pr G 12, u. a. die Dampf­
leistung des Kessels, die sich nicht in einwandfreier Ab­
stimmung auf die Dampfmaschine befand, beseitigt. Man 
erreichte dieses Ziel durch den Einbau eines neuen ge­
schweißten Kessels mit'Verbrennungskammer, wie sie auch 
die Neubaulokomotiven der BR 23 10 und 5040 der DR be­
kommen hatten. So entstanden keine neuen Entwicklungs­
arbeiten für einen brauchbaren Kessel. Jedoch wurde der 
Rahmen der größeren Kessellänge halber vorgeschuht. 
An der Dampfmaschine wurde ein Trofimoff -Schieber ein­
gebaut, was sich günstig auf die bisher schlechten Leer­
laufeigenschalten der Lokomotive auswirkte. Ferner er­
hielt~n die Rekolokomotiven der BR 58, die nunmehr als 
BR 58,., bezeichnet wur.den, auch ein neues Führerhaus in 
geschweißter Ausführung. Bei Versuchen stellte sich dann 
nach anfänglichen geringen Mißerfolgen, die vor allem die 
Mischvorwärmerpumpe betrafen, doch bei der 58 3001 her­
aus, daß diese gegenüber der Originai-G 12 in jeder Hinsicht 
weit besser geworden war. Das beweist allein die Tatsache, 
daß ihr Kohleverbrauch in jeder Fahrgeschwindigkeit und 
bei mittleren Leistungen etwa 15 bis sogar zu 25 Prozent 
unter dem der Ursprungsausführung lag. Das war die Folge 
des neuen Rekokessels, der einen 30 .. .40 Grad höher über­
hitzten Dampf lieferte. Die Rekolokomotive erhielt den 
Schlepptender der BR 50, also den 2'2'T26, aber auch Neu­
bautender 2'2'T28, Wannentender 2'2'T30 und sogar noch 
preußische Tender 2'2'T31,5 waren hinter der rekonstruier-
ten Lokomotive anzutreffen. ' 

Die DR erhielt durch die Rekonstruktion eine leistungs­
fähige Güterzuglokomotive, die sich auch äußerli1=h den 
Einheits- bzw. Neubaulokomotiven weitgehend anglich und 
lange Jahre bis über die Mitte dieses Jahrzehnts hinaus 
schweren Dienst, vor allem in den Räumen Gera, Glauchau, 
Werdau und zuletzt• in Riesa, wo sich noch einige wenige 
Exemplare befinden sollen, verrichtete. 
Für dieg~ Rekonstruktion wurden Maschinen der BR 582-3, 

58•, 581 · 1, unter diesen auch 4 Exemplar~ elsässischer 
Herkunft, ausgewählt. · 
Mit diesen Lokomotiven verschwand wiederum eine Bau­
reihe mehr von DR-Strecken; die es einmal in ihrer relativ 
langen Existenz in vielfältiger Bauweise und von unter­
schiedlicher Herkunft gegeben hat. H. K. 
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Ausrewählle technische Daten 

582-3 Bauteibe 
58" 581 58

4 58$ 
prG121 siXJII H bad 0 121'7 

saXIJI H wuGI2 

zul Geschwondogk. kmlh 60 60 65 65 65 
0 Kuppelräder mm samtheb 1400 
M Laufrad mm s amtloch 1000 
Verdampfungswasser· 

m' oberflache 11,7 12,1 10.9 10,8 10,7 
Hrozrohr 0 mr 46 45 45 45 46 
Strahlungsheozfl. m 18,7 18.8 14,2 14.7 14.2 
Achsstand Lok mm 9000 9000 8500 8500 8500 
LuP mm 20340 20703 18475 18587 18475 
Rcobungsgew. I 84.3 86,0 81 ,6 82.8 80.9 
Brennstoffvorrat 7 7 6 6 G 
Hersteller Hs Ho Ka Ha MFE 
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Maßsklzun von Lokomoti· 
ve n der BR 58 

Sold I Die pr. G 12. solusa. 
gen die . .Mutter der Familie" 
der späteren BR 58 

Bild 2 Die sächsisch e XIII H 

Bold 3 Nach der Bauart 
STUG auf Kohlenstaub von 
der DRG umgebaute ehern. 
c 12 

ßold 4 Rckolukumoliv~ d~r 

UR 583" 

" Zt.••dmun~l'n: 
W. Dot·lmann. lblh•(S) 
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~ .... 
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L<·gt·nde: 
Hs Hcnschcl & Sohn. 
Ha Hartmann~ 
Ku· Karlsruhe: 
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Dlpl.-lng.-Ök. GOTTFR!ED KÖHLER. Berhn 

UNSER 
SCHIENENFAHRZEUGARCHI V 

Weitstreckenwagen aus Ammendorf für die SZD 

Der größte Betrieb der Bezirksstadt Hallc ist der VEB Wag. 
gonbau Ammendorf. emc Produktionsstätte. deren Pro­
gramm hohe Wertst·hätzung im In- und Ausland erfährt. 
Wenn in diesem 30. Jahr der Gründung der DDR der 
18 000. Weitstreckenwagen an die UdSSR ubcrgeben wird. 
stehen hinter diesem Ergebnis eine kontinuierliche Arbeits­
leistung des Werkkollekti\'S und damit eine zuverlässiger 
Handelspartner d<'r Sowjctunion. d1c wissenschaftlich­
leehnist·he und !ethnologische Entwil'k1ung von einem 
Wagen der .. Holzklasse" zu einem Spitzenerzeugnis im 
Rcisezugwagenbau und st·hließlil'h aut·h die enge Zusam­
menarbeit und Koopt•ration mit Ex perten und Institutionen 
der Sowjetis~:hen Eisenbahnen. 
Im Jahre 1948 wurde der e rste Weitstretken-Personen­
wagen. ~cmeinsam mit sowjetischen Faehleuh!n, gebaut. Er 
war der Grundtyp dieser so erfolgreil'hen Großserie. lm 
n<Jchfo1genden Gründungsj<Jhl· der DDR wurden bereits die 
ersten 100 Fahrzl'ugc ht•rgeslcllt. 1m Jahre 1968 der 
10 000. Wagen übergt•bcn. und die Zeit ist ni<·ht mehr fern. da 
dt'r 20 000. Weilstl't•t·kt•nw:q . .(t•n im VER Wa~!-(onbau Am­
mt•ndorf geba ut sl' ill wird. 
Wus mat'h t d ie Fahrzeugserie so bcdt•utsalll'? Die heule her· 
j.(t•stl'lltt•n ühneln dt•n t•rsten nur nod1 illlßl'rlich. Stündigt• 
Erhohung des Gebraut·hswl'rtl's und dl'l' Funktwn bezüglid1 
Skht•rht•ll. Komfurt und holwr Rt•lsl'gt•sdHvindigkl'it - das 
s ind Ergcbnissl' der ubt•r JlljÜh1·igen Falmwugt•ntwit·klung. 
Du n·h okonomist·ht·n M<lh•riah·insatz wunkn d1e Fa hrzeugt• 
lllzwist·ht•n um mt•hr als 10 t h·it·htN; dlt' W<l~<·n und Ag. 

l)t;H M<mt:l.I.ElSEr.:IIAIINI::II" K l!lo!l 

gregate bleiben im Temperaturbereich \'On - 50 ' C funk­
tionstüchtig; Geschwindigkeiten \'On 160 km, h können durch 
den Einsatz neuentwickelter Drehgestelle gefahren werden. 
ln vielen Parametern wurden internationale Spitzenwerte 
erzielt. so daß die Sowjetischen Eisenbahnen ihre be· 
triebstechnischen und hohen klimatischen Anforderungen 
voll erfüll t bekommen. Die Konstruktionen und Fertigungs­
technologien wurden durch neue Schweiß· und Richtver­
fahren. durch eine optimale Standardisierung der Baugrup­
prn und -teile und auch durch verbesse.rte brandschutztech­
nische Maßnahmen \'ervollkommnet. Für die Serienferti· 
gung riPr F:lhl'7euer in Ammendorf stehen hochproduktive 
Anlagen und Einrichtungen. u. a. eine neue Ausbau- und 
Muntagel1alle mit 18 Taktständen. eine moderne Farb­
gcbungshalle und weitere Fertigungshallen zur Verfügung, 
Fertigungskapazitäten , die überwiegend erst in den letzten 
t.t•hn J<thren entstanden sind. 

Im Produktionsprogramm von Ammendorf sind dre1 
Grundtypen enthalten: der Weitstn:!ckcn-Pcrsonenwagen 
mit Druckbelüftungsanlage oder mit Klimaanlage und der 
Wl'ilstrcckcn-Spci:;ewagen mit Klimaanlage. Eine Vielzahl 
von Modifikationen in der Innenausstattung wurde von den 
Sowjetischen Eisenbahnen - entsprechend dem Einsatz­
I.Wl'ek der Fahrzeuge - gewünscht: Wagen mit 2-Platz-. mit 
4-PI<•tz· oder in Gemisl·htausführung. mit Bufettabteil. mit 
Konferenz. oder Salonabteil. mit oder ohne Dampfdurch­
gangsleitung für den grcnzüberschrcilcnd<'ll Verkehr. 

:!51 
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1. Konstrukti ve r Aufbau 

Der Wagenkasten besteht aus einer ganzgeschweißten 
selbsttragenden Stahlkonstruktion. Die Außenlangträger, 
die Querträger, die beiden Vorbauten und dl'J' zwischen den 
Hauptträgern liegende Sickenfußboden bilden das Unter­
gestell. Fürdas Kastengerippe werden kaltverformte Leicht­
bau- sowie gewalzte Stahlprofile verarbl'ltct. Der Wa­
genkastenrohbau ist mit einem kombinierten Antidröhn­
und Korrosionsschutzmittel gespritzt. Stahlbrech und 
Kupferzusatz werden für d ie Außenbeblechung verwendet. 
wobei die Seitenwände zur erhöhten Stabilität zusätzlich 
nO<·h Längssicken haben. 

2. Innenausstattung 
2.1. Personenwagen Typ K/rk und Typ K/kz 

D1ese beiden Fahrzeugtypen unterscheiden sit'h nur in dl•r 
Innenausstattung; der K/rk hat Fahrgastabteile für je vier 
Personen. der K/kz in jedem Abteil Liegeplätze für je zwei 
Reisende und dazu einen Schaffner-Ruheraum. 
Jeder Wagen ist in folgende Bereiche gegliedert: Seitengang 
mit neun davon abgehenden Fahrgastabteilcn, Dienstabteil, 
Einstiegraum und Vorraum sowie je eine Toilette an den 
Wagenenden. In den Abteilen befinden sich die schaumstoff­
gepolsterten Liegen. d ie in Tagesstellung a ls solche unauf­
fällig sind. 
Viele Einrichtungen kennzeichnen den Ausstattungskom­
fort u. a. mit Läufern ausgelegte Fahrgastabte•le. die auto­
nome Warmwasserheizung mit kombiniertem Heizkessel 
(für Kohlefeuerung oder elektrisch). die Trinkwasser­
Kühlsektion mit der Entnahmestelle vom Seitengang aus. ein 
im Ofenraum installierter Bratofen für das Zubereiten 
warmer Speisen. der Samowar in dem einen Vorral!rll zum 
Bereiten von Tee oder anderen heißen Getränken. 
In den Wagen mit der Kl imaanlage vom Typ MAB li werden 
bei unterschiedlichen Außentemperaturen (siehe oben) und 
bei vollbesetzten Wagen ständig Abteiltemperaturen zwi­
schen ..- 20 und +25 C erzielt. Die Anlage arbeitet im Kühl­
betneb automatisch: bei Heizbetrieb wird sie teilauto­
matisch gesteuert. 

2.2. Speisewagen Typ SK/k 

Diese Fahrzeuge wurden im Laufe der vergangen Jahre 
ständig vervollkommnet durch besondere Innenraum­
gestaltung und durch bessere Au fteilung der Wirtschafts­
räume und veränderte Ausstattung auf Grund der gast rono­
mischen Technologie. Beispielsweise hat die Bauart 0.555 
einen Speiseraum für 24 Fahrgäste und einen Salonraum für 
10 Personen. während der Wagen der Bauart 0.356 zwei 
Räume mit je 24 Sitzplätzen hat. Die Sitze selbst sind mit 
dekorati\·en Bezugsstoffen versehen. Beide Großräume 
werden durch eine dekorat ive Zwischenwand voneinander 
getrennt. 
Ansonsten hat jeder Speisewagen die Einstieg- und Vor­
räume. Großkühlschränke bzw. -fächer. den Ofenraum. 
einen Personalwaschraum. den Bufettraum mit Anrichte 
und neben dem Seitengang tm Bereich der Wirtschafts-
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räume dt•n Küchentrakt Die Kul·he ist miteinem olbeheizll'n 
Küchenherd mit entsprechenden Bedienungs- und Übt·r­
wat·hungseinrithtungen ausgestattet, des weitl•rt•n mit ein(•r 
elektrisch beheizbaren Kaffe-/Teemaschine. mit Kühl­
fächern und St·hränken. mit diversen Spül- und Wasl·h· 
beeken sowie einer Anrichtetisl·hplutte. 

3. Elektrische Aus rüs tung 

Für dil· Z<thl rl'iehl·n l' t1l'rgieintl·ns iven Verbr;tucher ckr 
Weitstn•ekenwagl'll W(•rden lll'sondl•rs leistungsfährgl' 
Energll'erzcugungs- und -versorgungsanlagt•n hl·notigt. Brs 
vor zwei Jahren etwa war im Untergcstl'il dt•r 28-kW-;tb­
gebendl' Gleichstromgenerator unterg<'i>rarht, der von 
einem Arhsmiltengetriebl· über dito Kardanwelk angctril·­
ben wurdt•. Inzwisd1en ist dil• Anlagt• wdtcrcntwit·kl'lt: 
Vt•rwendung findet l'll1 thynstorgert•gl'l tl•r Drchstrum­
generator mit einer Leistung von 32 kW. der von eim·m 
Achsmittenget riebe über eine Kn•uzgch·nkwelle anget rw­
h •n wird. Das Bordnetz und dil' Batterie werden über eint'n 
Leistungsgleichriehter gespeist. 
Es ist auch möglich. den Wagen bei liingerl'n Stillstands­
zeiten aus einem Drehstromnetz zu versorgen. Hterbei wird 
der Strom von einem Transformator und Glcichridller 
umgewandelt. Es istauch mögli rh. eine Notst romversorgung 
uus dem N;tchbarwagen zu ern:i"chen. 

4. Laufwerk und Bremse 

Als Laufwerk de r Wcitstn•ekenwagen kommen jeweils zwei 
2at:hsigc Drehgestelleder Bauart KWS-CN II zum Einsatz. Es 
sind Entwil·klung<'n der UdSSR. fur Geschwindigkeiten von 
160 kmlh zugelassen. 
Die Bremsausrüstung besteht 0.1us einer automatischen 
Druckluftbremse sowjetischer Bauart mit Brems~hlen und 
mit eh~ktropneurnalist·her Becinrtussung. Diese Brems­
bauart sichert die Einhaltung des für die jeweilige Fahr­
gcschwmdigkeit vorgesehenen Bremsweges. 

I 
Tt<hnlsth t Dalt n 

SpurWI.'lh.• 

Lange utx.·r Kupplungsmtltl•n 
Lange d~~ Wa~tcnka~h.·tb 

Brt•Ue des Wagenka.lcn> 

D rchza p(t•nubstand 
.'\l'h•sland der Drch)lt•<l<·llc 
Laufkreosdurt·hmc•sct der Rad•ul7~· 

Fußbodenhohe cuber SOl 
Kle-anstcr bt.•(ahrbarer Kun l'nradlus 
Hoc.·hMge!'.c.·hwJndlgkl~lt 

Literatur 

I !l2H nun 
2~ 500 111111 
23YSO nun 

3236111m 
4357 111111 

J;oou mm 
2400 m111 

950111111 
1345 mm 

80m 
160 km h 

Messanfurmtahonen 19i8 d~r \'\'8 Sc.·hunwnf.ihrzeugl• 
Budek. W .. Elzc. R . 30Jahre Ex pon tn d•e l:dSSR. DET- Do~ Eoscnbahnlc•:hmk 
Bcrhn 2611!1~813. S. 103-10~ 
Ou o. H Exr>unalc dc, lndu; lr.ezwc•gs Schienenfahrzeuge zur Le•r>ztRl' r Fruh · 
Ja h•·sml·~:-l' 1~';8, S(.·hwnt.·n(:• ht·7euge. Bcl'hn 22 (19i8) 2. S 60-63 
.puo. H. S<·hl(·ncnfahr>cuRI· und Au sruslung<·n aus d<•m \'ES Komb.nal S<·h•e· 
ntlnfahr7t.>u~buu auf de1· L<•tp71gcr FruhJ:Ihr"ml\ssc 1~7U, SdH{•twnfahruu~(·, 
Bcrhn 23 119~!/o 3. S 1;11 132 
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:.Des iifteren kann man in dieser Zeitschrift darüber lesen, 
d<J ß durch den EinzelhandeldieVersorgung mit Ersatzteilen 
schl(•('hter geworden ist bzw .. daß es nur schwer solche gibt. 
Ich bekam im vorigen Juli durch den BV Greifswald den 
Auftrag, die Ersatztei lversorgung unserer Arbeitsgemein­
schaften im Bezirk /u übernehmen. Da diese Funktion schon 
seit l~ngerer Zeit verwaist war, bedurfte es zunächst einiger 
großer Anstrengungen, um ein gut bestücktes Ersatzteil­
I<Jger einzurichten. Wenn aber nun heute nach einem Jahr 
dem Bezirk Greifswald ein sol!:hes zur Verfügung steht. 
d<.~nn verdanken wir das nicht zuletzt der guten Unterstüt­
zung durch die Hersteller, allen voran dem VEB K PIKO und 
dessen Abteilung Kundendienst unter Leitung des Herrn 
Tiipfer. Aber ebenso gilt an dieser Stelle auch ein besonderes 
Dankeschön dem VEB Eisenbahnmodellbau Zwickau sowie 
dem VEß Berliner TT-Bahnen. Sie alle haben uns geholfen, 
daß unseren Arbeitsgemeinschaften jetzt bei Bedarf die 
('rfordcrlichcn Ersatzteile zur Verf(jgung stehen. Durch die 
Lieferung von Radsätzen. Motoren usw. konnte auch dem 
Eigenhau wieder etwas mehr Auftriebgegeben werden. Und 
dafür einma l an dieser Stelle unseren öffentlichen Dank 
auszuriehten. war mir ein echtes Bedürfnis." 
Di('se Zeilen schrieb uns Freund Ulrich Schulz aus Neu­
hrand<'nburg. Es beweist doch, daß demnach die Ersatzteil­
versorgung. wie sie zwischen dem DMV und der Industrie 
ve t·einbart wurde. klappt. wenn sich die Bezirke des DMV 
auch ernsthaft darum kümmern. Ersatzteile können von 
jeder cim:clnen AG bei den jeweiligen BV gesammelt bestellt 
wet·den. Eine: Einzellieferung an einwlne Ag oder gal' Mit­
gl ieder können natürlich die Betriebe nicht vornehmen. 

Jüt'gen Richter, Giirlitz, teilte 'uns folgenden Tip mit: "Bt•· 
kanntlich ist das Modell der Baureihe 130 in HO vom VEB K 
PIKO gut gelungen. doch hatcscine zu geringe Zugkraft. Die 
Redaktion verwies bereits in ihrem Test darauf, daß man 
leicht einen 2. Motor nachträglich selbst einbauen könne, 
doch id1 suchte nach einem billigeren Weg. 
Zunächst hatte ich die Absidll, den mittig angeordneten 
Blechballast durch einen solchen aus Blei zu ersetzen. Doch 
fand ich dann heraus, daß oberhalb d~s Triebgestells zwi­
st·hen dem Motor und dem Dach des Gehäuses noch aus­
reichend Platz für einen formgerechten Bleiballast vorhan­
d<'n ist. Ich fertigte mir eine entsprechende Form und goß 
alsdann den Ballast. 
Di e Befestigung im Triebfahrzeug ist völlig unproblema­
tisch. Vorn liegt er auf der Strebe der Führerstandsvergla­
sung auf. und hinten wird er durch eine Blechlasche ge­
halten. die mit einer M2-Schraubc (2 x 10 mm) im Hohl­
zapfen, der als Anst·hlag für den handclsül.Jiidt eingelJaulen 
Ballas t dient. befestigt wird. Der auf dem Gehäuse auflie­
gende Entstörkondensator wird zuvor noch vorsichtig nach 
vorn gebogen, so daß er zwischen dem Motortriebgestell und 
der Lampenhalterung zu liegen kommt. 
Nunmehr reicht die Zugkraft für SO Achsen in der Waage­
rechten aus.'' 

Herr Wilfried Kraft aus Mageieburg schrieb folgende Zeilen 
an uns: 
. .Ich möchte die Redaktion und alle Leser der Zeitschrift 
darüber informieren, daß die in der Ausgabe 4/79 abgebil­
dete Dampflokomotive als .Lokfoto des Monats' 01 0505-6 
nicht genau das PIKO-HO-Modell ist, wie geschrieben stand 
und He1:r Rc infried KnÖbel t (der Bildautor, die Red.) fest­
stell te. Ich habe mir nämlich im Januar 1979 diese Lokomo­
ti,·e gekauft mit der Nr. 01 1518-8. Vielleicht kann die Re-
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daktion etwas näheres über diese verschiede111en Loknum­
mern schreiben'1 . . . " 

Zunächst, liebe Leser, Vorsicht, denn es handelt sich um 
keinen Fehler in derAusgabeN r. 4/79. Sowohl Herr Knöbcl 
als auch.wir hatten es schon richtig erkannt. Die abgebildete 
PIKO-Lokomotive mit der Nr. 01 0505-6 ist eine solche mit 
Ölhauptfeuerung, eben die genau selbe wie das ebenfalls 
dort veröffentlichte Vorbild. Das war ja eben gerade der 
Gag! Die von Herrn Kraft gekaufte Modell-Lokomotive mit 
der Nr. 01 I518-8 stellt eberdem hingegen die Ausführung 
dieser Baureihe mit Kohlehauptfeuerung dar. Demzufolge 
hat sie a.uch keinen Öl- sondern einen Kohletender. An der 
jeweils dritten Ziffer innerhalb der Lokomotivnummern 
erkennt man, um welche Feuerungsart es sich handelt. So 
steht die Ziffer 0 für Ölfeuerung, während eine 1 besagt, 
daß es eine Lokomotive mit Kohlefeuerung ist. Es ist dem 
Hersteller, dem VEB K PIKO besonders anzuerkennen, 
daß er auch in Hinsicht auf die Lokbeschriftung so weit ging 
und die verschicdenen Nummern an seine Modelle an­
brachte, was leider noch längst nicht von allen Herstellern 
in aller Welt festzustellen ist. Dadurch haben Modelleisen­
bahner beim Besitz mehrerer verschiedener Modelle auch 
dieses richtig und vorbildgemäß in der Loknummer zum 
Ausdruck gebracht und ersparen somit eine na('hträgliche 
Um beschri ftu ng. 

Die Redaktion 

Herl' Pcter Pfefferkorn, seines Zeichens Tt·iebfahn.eug­
Abnahmeinspektor in einem Raw der DR, teilte uns fo lgen­
des mit, das wir unseren Lesern nicht vorenthalten rnöl:htcn: 
.,Ergänzend zu dem auf dem Titelbild des Hefts 3179 ge­
zeigten Triebfahrzeug 118 203-9 möchte ich folgend e Anga­
ben machen: Diese Diesellokomotive bes itzt seit der durch­
geführten Schadgruppe V 7 im Raw ,Wilhelm Pieck', K<tri ­
Marx-Stadt am I. Februar 1979 nicht meh1· diese Füh­
rerstandsstirn- und Seitenpartie aus GFP. Diese Ausfüh­
rung war sehr stark ve1·schlissen, so daß s ie gegen die nCJr­
male Ausführung der Baureihe 118 ausgewechselt werden 

. mußte. In dieser auf dem Bild dargestellten Form werden 
wir also die 118 203-9 auf den Strecken der Deutschen Reichs­
bahn nicht mehr sehen. 
Außer dem im Text weiterhin angeführten Triebfahrzeug 
118 059-5 hat auch die 118 1313-2 nod1 Füht·crstände aus 
GFP. 
lth hoffe. daß ich allen Freunden der kleinen und auch der 
großen Eisenbahn mit diesen Angaben dienen konnte." 
Ja, Herr Pfefferkorn, das konnten sie ganz gewiß. wie au~.:h 
die Veröffentlichung Ihrer Zeilen beweist. Die Ausführung 
der Baureihe 118 gibt es ja bekanntlich auch in den Nenn­
größen HO und N in der Ausführung mit der GFP-Füh­
rerstandspartie, so daß sich alle Modellbahnfreunde da­
für besonders interessieren. 

lng. Jost, Eberswalde-Finow meint folgendes: 
.. Zahlreiche Lesersind keine Eisenbahnfachleute und darum 
fehlen ihnen häufig Erläuterungen zu Fachausdrücken. 
Ein ,Witte-Biech' werden ältere Leser sicher kennen, aber 
mit ,Bissei-Achse' oder , Heberleinbremse· wird es schon 
schwieriger sein ...... 
Beim Leser einer Fachzeitschrift muß man natürlich eine 
gewisse Fachkenntnis voraussetzen. Oder wie denken an­

. dere darüber. sollen wir wieder Fachausdrücke erklären. 
und. wenn ja. welche? 

Die Redaktion 
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Mitteilungen des DMV 

Bezirksvorstand Halle 

Anläßlich der Jubiläen ,.50 Jahre ,Otto Grotewohl', Dessau 
- 1 OOJahreelektrische Lokomotiven" finden in derZeit vom 
15. bis 23. September 1979 in Dessau folgende Veranstaltun­
gen der Deutschen Reichsbahn, des Verkehrsmuseums 
Dresden und des Deutschen Modelleisenbahn-Verbandes 
der DDR statt: 

- Fahrzeugschau elektrischer Triebfahrzeuge verschiede-
. ner Zeitepochen am Bahnhof Dessau-Süd. Öffnungszeiten: 
täglich 9-18 Uhr, am 15. Sept. 10-18 Uhr. 
- Modelleisenbahnausstellung im Kultursaal des Bahnhofs 
Dessau-Hbf, Öffnungszeiten: täglich 9- 18 Uhr. 
- Sonderpostamt am Ausstellungsgelände in Dessau-Süd 
mit Ausgabe von Sonderstempeln, Öffnungszeiten: täglich 
9-12 u. 14-18 Uhr. 
- Ausstellungs- und Berufsberatungszug der Reichsbahn­
direktion und des Bezirksvorstands Magdeburg am Aus­
stellungsgelände in Dessau-Süd. 
- voraussieht!. historischer Straßenbahnbetrieb zwischen 
Dessau-Hbf u. Dessau-Süd. 
- Bespannung mehrerer Regelzüge auf der Strecke Leip­
zig-Dessau mit Altbau-Ellok {u. a. 204 001 u. 218031) neben 
zusätzlichen Sonderzügen verschiedener Bezirksvorstände 
zu den o. g. Veranstaltungen. 

Bezirksvors tand Berlin 

Sonderfahrtarn 23. September 1979 mit Dampflok BROt zur 
Fahrzeugausstellung von B1n-Lichtenberg-Belzig­
Wiesenburg nach Dessau Hbf u. zurück. 
Abfahrt etwa 7.30 Uhr, Rückkehr etwa 18.00 Uhr. Mit­
ropaversorgung ist vorgesehen. Teilnehmerpreis: Erwach­
sene 15,- M, Kinder unter 10 Jahren 7,50M. Weitere Er­
mäßigungen sind nicht möglich; Freifahrscheine haben 
keine Gültigkeit. 
Anmeldungen mittels Postanweisung und detaillierter An­
gabe über Fahrtteilnehmer bis zum 31. August 1979 an: 
Herrn Wolfgang Pawlik, 113 Berlin, Rutnikstr. 12. Der 
genaue Fahrplan wird mit der Fahrkarte zugeschickt. Re­
klamationen über nicht erhal tene Fahrkarten sind bei 
Fahrtantritt dem Fahrtleiter bekanntzugeben. Spätere Re­
klamationen werden nicht anerkannt. 
Sonderfahrt am 13. Oktober 1979 mit BR 52 - Altbau- von 
Bln-Lichtenberg- Erkner-Fürstenwalde- Beeskow-Kö­
nigs Wusterhausen nach Bln-Lichtenberg. 
Abfahrt etwa 9.00 Uhr, Rückkehr etwa 17.00 Uhr. Teilneh­
merpreis einschl. Programmheft 15,-M/Person. Keine Er­
mä ßigung möglich. Freifahrscheine haben keine Gültigkeit. 
Anmeldung mittels Postanweisung bis zum 10. September 
1979 an: Deutscher Modelleisenbahn-Verband der DDR, 
Bezirksvorstand Berlin, 1054 Berlin, Wilhelm-Pieck-Str. 142. 
Fahrkarten und Programmheft werden im September 
zugeschickt. Reklamationen über nicht erhaltene Fahrkar· 
ten bzw. unvollständige Zusendung sind bis 5. Oktober 1979 
möglichst schriftlich dem Bezirksvorstand Berlin unter o. g. 
Anschrift mitzuteilen bzw. bei Fahrtantritt dem Fahrtleiter 
bekanntzugeben. Spätere Reklamationen werden nicht an­
erkannt. 

Bezirksvors ta nd Erfurt 

Öffentliche Dampflokfahrten am 15., 16., 22. und 23. Septem­
ber 1979 mit 62015 und Eilzugwagen (alte Bauart) zur Fahr­
zeugausstellung nach Dessau. 
Am 15. September von Meiningen; mit Hall in Suhl, Arn­
stadt, Erfurt, Sangcrhausen. Abfahrt Meiningen gegen 5.00 
Uhr. Rückkehr Mciningcn gegen 22.00 Uhr. 

Einsendungen zu .. Mi tteilungen des DMl'" sind bis zum 
4. des Vormonats an das Generalsekretariat des Deut­
schen Modelleisenbahn-Verbandes der DDR, 1035 Berlin . 
Simon-Dach-Straße 10, zu richten. 
Bei Anzeigen unter " Wer hat - wer braucllt?" Hinweise 
im Heft 9/1915 und 2/1918 beachten! 

Am 16. September von Saalfeld; mit Halt in Jena Sbf. Naum-­
burg. Abfahrt Saalfeld gegen 6.00 Uhr. 
Am 22. September von Cera; mit Halt in Jena Sbf, Naum­
burg. Abfahrt Cera gegen 6.00 Uhr. 
Am 23. September von Meiningen; mit Halt in Wernshausen, 
Bad Salzungen, Eisenach, Gotha, Erfurt, Sangerhausen. 
Abfahrt Meiningen gegen 5.00 Uhr, Rückkehr Meiningen 
gegen 22.00 Uhr. 
M.it.r~pa-Versorgung wird angestrebt. Teilnehmerpreise: ab 
Memmgen: 28,- M; ab Bad Salzungen: 26.- M: ab Suhl und 
Eisenach: 24,..:.... M; ab Cera, Saalfeld, Arnstadt und Gotha: 
20,- M; ab Erfurt: 18,- M; ab J ena Sbf: 15.- M: ab San­
gerhausen und Naumburg: 12,-M. 
Kinder unter 10 Jahren halbe Preise. Teilnahmemeldungen 
durch Einzahlung des entsprechenden Betrags per Post­
anweisung und Angabe des gewünschten Reisetags bis zum 
15. August 1979 an: Deutscher Modelleisenbahn-Verband 
der DDR, Bezirksvorstand Erfurt, 502 Erfurt. Leninstraße 
136. Der genaue Fahrplan wird mit der Fahrkarte 
zugeschickt. ' 
Anläßlich der Streckenjubiläen .,100 J ahre Arnstadt­
IImenau" und ,.75 Jahre llmenau- Schleusingen" werden 
am 8. und 9. September 1979 zwei Sonderfahrten mit den BR 
65 und 94 durchgeführt. 
Am 8. September Jubiläumszug mitHalt auf allen Stationen. 
AbfahrtArnstadt gegen 8.00 Uhr. 
Am 9. September DMV-Sonderfahrt für Fotofreunde mit 
Scheinanfahrten und Fotohalten. Abfahrt Erfurt etwa 7.15 
Uhr, Ankunft Arnstadt gegen 18.15 Uhr. 

AG 3/58 "Traditionsbahn Radebeul Ost- Radeburg" 

Anläßlich des 95jährigen Jubiläums der Schmalspurbahn 
Radeheul Ost-Radeburg wird zusätzlich zu den bereite; 
angekündigten Traditionszügen am 16. September 1979 eine 
Sonderfahrt mit der letzten betriebsfähigen sächs. VI K. der 

· Lok 991713, durchgeführt. 
Radebeul Ost ab: 9.52 Uhr, Radeburg an: tt.06 Uhr. Rade­
burg ab: 14.18 Uhr, Radebeul Ost an: 15.23 Uhr. Fahrpreis: 
5,- M/Person; Kinder bis 10 Jahre: 3,- M. Bes tellungen für 
Hin- und Rückfahrt bitte nur per Postanweisung an: Deut­
scher Modelleisenbahn-Verband der DDR, AG 3/58, 8122 
Radeheul I, Psf 56. 
Ebenfalls per Postanweisung werden Bestellungen für 
Broschüre ,.5 Jahre Traditionsbahn" angenommen. Preis: 
1,- M zuzügl. Porto. Mindestbestellung zwei Stück! 

AG 2/31 - Hohenbocka 

Am 29. und 30. September 1979 Modell l:)ahnaustellung in 
Hohenbocka - OS .,Alberto Corvalan"- Ernst-Thälmann­
Str. 

AG 6/10 " George Stephenson" - 1\terseburg 

Am 4. November 1979 findet von 9-14 Uhr ein Tauschmarkt 
für Modelleisenbahner und Eisenbahnfreunde im Kultur­
raum des Bahnhofs Merseburg statt. Inte ressenten melden 
sich mit Tauschangeboten bis zum 15. Oktober 1979 bei 
DMV, AG 6/10, 42 Merseburg I , PSF 332. 

Wer hat- wer braucht? 

8/1 Suchen: Freunde der Eisenbahn aus dem Raum der 
Burger Kleinbahn (KJ 1), die Unterstützung bei der Er­
arbeitung einer geschichtlichen Dokumentation über diese 
Strecke geben können. sowie leihweise od. käuflich Doku­
mente, Fotos, Lite ratur u. Presseveröffentlichungen über die 
KJI. 



8/2 Biete: Gehäuse u . Tender, BR 03; Gehäuse BR 99, HOrn 
(Herr), Wagen, HO~, PIKO E 46. Suche: Gehäuse f. E 18 od. 
E 19, sowie Fotos von ELNA-Loks u. E 94 (Modell~ 
8/3 Biete: E 44, alt u . VT 137 154, HO, im Tausch gegen 
Dampflok, HOe, sowie Eisenbahnjahrbuch 1978, .,Kleine 
Bahn - ganz groß" u. "Modellbahnkalender" 197211973 im 
Tausch §egen Fotos u. Dias von der Spreewaldbahn u. d. BR 
01 10, 031 , 05, 06, 0710, 0810• 10, 15•, 1910, 60 u. 61. 
8/4 Biete: "Schiene, Dampf u. Kamera", "Dampflokarchiv", 
SchaHplatte "01-99" u. a. Suche: BR 91, HO; Kursbuch 
DR/DRG (vor 1945); Maedel: "Deutsche Dampfloks - ge­
stern und heute" u. a. Eisenbahnliteratur. 
8/5 Biete: TT, Güter- u. Personenwagen, Lokomotiven sowie 
Anlage 0,80 x 1,80 m (TT), Suche: HO, BR 80, 81; Beine­
Regler. 
8/6 Biete: .,Modelleisenbahnkalender" 1974, 1977, 1978, 1979. 
Suche: .. Modelleisenbahnkalender" 1971. 
8/7 Suche: HO, V 200 (DB), auch defekt; Kursbücher DR, 
1951, 1951/1952. 
8/8 Biete: div. Eisenbahnliteratur u. Dias der Schmalspur­
strecke Wolkenstein-Jöhstadt. Suche: Dampflok, HOe, (nur 
Tausch). 
8/9 Suche: "Schiene, Dampf und Kamera" sowie "Der J14o­
delleisenbahner" kompl. Jahrg. 1952- 1971. 
8/10 Biete: Dampflok, HOrn: Triebwagen, HOe. Suche: 
.,Dampflokarchiv" I u. 2. 
811 1 Suche: Dias von Elloks der DR, CSD, PKP, MAV, SZD, 
BDZ, CFR; sowie Straßenfahrzeuge u. Pfel'defuhrwerke ; 
HO. 
8/12 Biete: Dampflokschilder; TT- u. HOe-Material. Suche: 
Lokomotiven, HO; .,Dampflokarchiv" 2. 
8/13 Biete: .,Der Modelleisenbahner" 11 /73; VERO-Hoch­
häuser (zwei Stck); Tastenpulte VEB BTTB, neue Ausfüh­
rung. Suche: Gehäuse v. Straßenbahnwagen (ehern. DDR­
Produktion, kein Eigen bau), Nenngr. HO; "Der Modelleisen­
bahner", 12/72, 8/73. 
8/14 Biete: .,Dampflokarchiv" 1. Suche: .,Dampflokarchiv" 
2. 
8/15 Suche: "Der Modelleisenbatlner", 12/77, 11/78, 2/79. 
8/16 Suche: betriebsfähige NOHAB-Diesellokomotive, HO. 
8/17 Suche: Fotos u. a. Material der BR 0310 (alle Ausfüh-

Suc!M Loks, Wagen, Gleismaterial, Loktchlld 42 500 bis 42 1800 
auch Einzeiteile der Spur 0 bis 1945, zu kauten gesucht. 
zu keulen. 

W. lllllf'ltr, 934 Mtrllftberg, K. Konopke, 7212 Bed Dübon, 
W.·Poeck·St r. 50 Freibarger Str. 10 

Su. Klolnbehnzug fEigenbau) Teole, ZubehOr u Bucher von TT 
Nenngr TT, N 12/ 3 Neupr.l tu verk . 

Gunter Sc~ntin, 110 Bet1in 
loate gegen Freoumschlag. 

U. Strobel. 5214 Griforroda, 
T ntnter Str. 8 BahnhOt 17 

Wor konn holten? Sucht für Nonngo . .. S" guterh. 
Gehorloser jg. Mann fModellbauer) 6 SI. elektr Weichen, 2 St. 
sucht dringend ein Gera t Elloks m . Fehrleitungsbugel, 
.. Lu• Consttnt", Triebwagenzug, Dampflok, groß, 
auch rep.·bed. Rangierlok, 5 6 St. Schnellzug-

wagen, 4achs. m . Orebgest. 

Herold HltH, 99 Pleuel), Zuscnr. an 401 oea DEWAG, 
Auß. Reochenbacher Str. 25 77 Hoyerswerde 

Suche .. Der Modotloiunbohner'' BING 1964 Hefte 1. 2. 4, 1977 Heft 4, 
Gerlieh Modtllbehnentagen t, Loks ab 3 Achsen und 
Trosr Kleone Bahn - ganz groß, Modellw1gen gesucht. 
Nenngr HO - Rungenwagen 4achs. 
feilemals Ehlcte) 
Antragen bad Ruckporto. Berndt, 

Angebote an 8512 Grollföhrtdorf, 
A. Herrmonn. 6313 Moneboch, Bachstr. 26 
Bahnhofstr 10a 
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rungen) - auch leihweis~ 
8/18 Biete: Wendler "Die Dampfloks der DR"; Auto­
renkollektiv .,Die Dampflokomot1ve"; .,Verzeichnis der 
deutschen Lokomotiven 1923-63"; "Storm Kursbuch DRB 
1930!31 ", .,Modelleisenbahnkalender" 1962- 1979; .,Eisen­
bahnkalender 1977" . Suche: Kursbücher DR vor 1963 bzw. 
DRB vor 1945. Nur Tausch! 
8/ 19 Biete: "Dampflok-Archiv", I u. 2, Lokschild BR 91. 
Suche: "Schiene, Dampf und Kamera", BR 91 (Hruska), BR 
23, 84, 99 (Herd 
8/20 Biete: BR 50, 80,23 (Motordef.). Suche: TT, Drehscheibe, 
BR 03 (Eigenbau). 
8/21 Biete: .,Dampflok-Archiv 1"; "Die Harzquer- und Brok­
kenbahn"; .,Modellbahn-Elektromechanik". Suche: Dampf­
lokschild; Radsätze BR 23; Rehse-Bausätze. 
8/22 Biete: Eisenbahn-Jahrbuch 1963 bis 1978. Suche: E 77, 
TT, (auch def.); Schmalspurmaterial von Herr (auch def.); 
Drehscheibe, HO; Fotos der Schmalspurstrecke Drei Annen 
Hohne - Brocken sowie Bilder vom Bahnhof u. Bahnhofs­
gebäude Brocken. 
8/23 Biete: Schmalspurartikel, HOe; div. Dampflokmodelle, 
HO. Suche: Modell-Straßenbahn 1:87, HO; LOWA-Hecht vom 
VEB Dresdner Blech- u. Spielwarenfabrik sowie Zubehör 
des gleichen Herstellers. 
8/24 Biete: ESPEWE-Modelle aller Art sowie Modell-Stra­
ßenfahrzeuge, HO, and. Fabrikate. Suche: O-Busse, Herr, 
orange u. elfenbein sowie alle hellen Farbtöne. (Nur Tausch!) 
8/25 Suche: Lokschild der BR 01.15. 
8/26 Biete: TT, BR 211 , 221 (DB), 435 (CSD); "Der Mo­
d,!!leisenbahner" 3/52, 10-12/58, 7/76. Suche: TT, BR 35, 56 
(auch def.); .,Der Modelleisenbahner" 1 u. 4/77, 3/78. 
8/27 Bi~te : elektr. Spur I-Anlage (Vorkriegsprod.), Bing/ 
Kraus/Märklin; Doll-Dampfmaschine, 2 Zylinder. Suche: 
im Tausch Garteneisenbahn. 
8/28 Suche: HO, VT 33 mit VB. Biete: HO, BR 24; E 46; E 69 
(DB); ,BR 23 Triebgest kompl. mit Motor; "Dampflok-Archiv 
1"; .,Der Modelleisenbahner" 2- 5 u. 10-12/78. 
8/29 Biete: .,Dampflok-Archiv 1 u. 3". Suche: .,Triebwagen­
Archiv"; .,Straßenbahn-Archiv" od. Städteexpreßwg, HO. 
8/30 Biete: "Dampflok-Archiv 1" im Tausch gegen Loks, HO, 
d. BR 50. 84. 03, 23 od. 99 (Herr). 

Biete HO V 200 I OBI. BR 50, Biete BR 015 (Kohle u. Öll. 
TT-E 70 br. Herr·BR 99, Dampf- 52 in HO fbeodes PIKOI. Schuu-
fokarchov, Bd I, Modellbahn· rohrkantakte. Modellgleo s TT, 
kal ?9: suche Herr·Wagen, auc!M Dampflokmodelle (Eigen-._ 
BR 84, Lokschilder. Dampftok- bau) und E 70 sowoe Drehsche•be 
archo• Bd 2, Beiw VT 33. on TT 

Zuschr an 

Zuschr an 
RA 821066 DEWAG, 

TV Sn& DEWAG. 105~ Borftn 
701 l t iPLig, PSF 240 

Verk. wegen Au llosung (Umzug) Boete 
dlv. HO. u. TT·M otorlol Dompllok-fotoa 
(PIKO, Horr, Zeuke). Gegen Einsendung eines 
le ilw. ungebr., frankierten Umschlags erhalten 
bi«e Liste anfordern. Sie die Versandl iste. 

Zuschriften an: 
R. Droste, 15 Potsdom, Peter Buch, 8044 Dresden, 
Bertonistr. 1 S Österreicher Str 28 

Vtrit. TT-Fthrtg., Guterwg. 2 M, 
Anzeigenaufträge 

Pzug·Wg. 3M, D·Zug-Wg. 4 M, rochten Soe botte an doe 

I T334 10 M, E 70, T435 15M, 
V200, BR92 18M, E499, V180 DEWAG 
20M, E94 25M, alles ungebr. 1026 Berlon, PIKO.Gieisbildelemente, Relais 
43a/T Br. 4/308 • 4 Mark. Postschloeßlach 29 

Nur Nechnehmeversand. oder an doe DEWAG·Betroebe in 

Zuschr. an den Bezorksstadten der Deutschen 

TV 5775 DEWAG. 1054 Berlin Dcmokrn toschen Republik. 
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Abschiedsfahrt von Dampflokomotiven in Decin 
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Am 29. April 1979 wurde im CSD­
Lokdepot (Bahnbetriebswerk) Decin die 
Dampflokomotive aus dem planmäßigen 
Dienst verabschiedet. Aus diesem Anlaß 
veranstalteten die Eisenbahner und 
Freunde der Eisenbahn unseres Nach­
barlandes im "Kino 70" in Decin einen 
Dia-Vortrag über die Entwicklung der 
Dampflokomotive bei den CSD. Gezeigt 
wurden außerdem Dias von vielen Lok­
typen, von denen die meisten in Decin 
beheimatet oder durchgefahren waren .. 
Dazu zählen beispielsweise auch viele 
DR-Baureihen wie die 01 •o, 1so, 19D, 23•o,38 
(sächs. und preuß. Ausführung) oder 
auch die Turbinenlok der Baureihe 18 
sowie Güterzuglokomotiven der Baurei­
hen 50, 52, 57; 58. 
Nach einem Film über Triebzüge der 
SNCF fand eine Sonderfahrt von Decin 
nach Jilove statt. Geführt wurde der Zug 
bis Decin West von der 1 'E1' h2 Tenderlok 
524, 1110 vom Depot Ceska Lipa, Einsatz­
stelle Rumburk. Als eine der letzten drei 
Exemplare ihrer Gattung bei den CSD 
war sie mit einem grünen Anstrich bei 
den Dampflokliebhabern besonders 
beachtet. Es folgten vier 2achsige Per­
sonenwagen mit geschlossenen Bühnen, 
die etwa zur gleichen Zeit mit der 524 an 
die CSD geliefert wurden. Einem Sam­
Wagen neuerer Bauart folgte dann als 
Schlußlok die 475.179, von den Eisen­
bahnern auch ,.Mikado" genannt. Zwei 
Lokführer vom Depot DeCin hatten die 
Maschinen vorher auf Hochglanz ge­
bracht. Ab Decin West führte dann die 
475.179 den Zug. • 
Die Begeisterung im vollbesetzten Zug 
wie auch entlang der Strecke ist in Wor­
ten kaum auszudrücken. Im 8 km ent­
fernten Jilove war eine kleine Lokschau 
aufgebaut. Neben .dem letzten unter 
Dampf stehenden .,Papagei", der 2'D 2' 
h3 Tenderlok, der 477.043, Heimatdepot 
Kolin, wurde eine 1 'E h2 Güterzuglok der 
Baureihe 556 vom Depot Decin gezeigt. 
Ebenfalls zur Besichtigung für Groß und 
Klein standen parat: Die T 499.0002, eine 
T 478.3, beide Versionen der T 466 sowie 
ein Leichttriebwagen der Reihe M 152. 
Übe\' drei Stunden hatten Fotografen 
und Fans Gelegenheit, die ausgestellten 
Triebfahrzeuge im wahrsten Sinne des 
Wortes von innen und außen ken­
nenzulernen.· Dampfpfeifen und Ty­
phone durften von jedermann probiert 
werden . . 
Auf der Rückfahrt führte die 524 den 
Sonderzug bis Decin West, dann noch­
mals die 475 bis DeCin hl. n .. 

Bild I Sonderzug zur Verabs<·hiedung der Dampflok 
im Lokdepot am 29. 4. 79 in Jilove bei Dcein. 
Bild 2 !khlußlok des Sonderzuges zur Verabschie­
dungder Dampflok im Lokdepot Deein 524.1110. 
Original grün lackiert ist sie eine der letzten drei Loks 
dieser Gattung bei den CSD. Heimatdepot Ceska Lipal 
Est. Rumburk 
Bild 3 Die letzte 477.043. der .. Papagei", der CSD om 
Betriebspark vom Lokdepot Kolin zur Fahrzeugschau 
in Jilove am 29. 4. 79 

Fotos: W. Bahnert. Leipzig 
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Bild 6 l.<ll<omothr 5ll1ZZ. ltbaut •·on Hanoma1. um1~baut •·on DRG auf 
Kohlttl$1aubftutrunl Bauart STl"G 

* 
Bild 1 Lol<omotlvrdrrBR SB' tu "-ur II. G Jt/, &lrl~bsnumm~rd~r DRG51 501. 
~~baut •·on d~r Uas~hinrnfabrik Eßllnttn. 

Fotos: Lol<blldar~hl• .lf . ... ~lsbrod, L~lpd1. 

R~pro aus S/1. Kursaw~ (lJ 
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Bild I Ein~ I ur dl~ Ollomanlscht Gtn~raldl~ktlon dtr M/1/tilrt/Stnbahnt n bt­
stlmmtt 1'Eh3·Lokomotlvt, ktlnt pr G1t, rtbaut 1917 vun Htnscht1 ll Sohn, 
Kuul 

Foto; Lokblldarthll M. Wtlsbrod, Lt1prlf 

•!-··· 
Bild 9 Rtlcololcomotll•t dtr BRSII" dtr DR; $83013 umttbaut aU& dtr SB 1716. 

Foto: Roll KIUf~. LommatU<'h 
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